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Introduction 
The Copenhagen Urban Freight project was launched in 1995, where representatives from two 
competing transport companies, working for the first time in cooperation on behalf on the 
Danish Minster for Transport, presented their ideas toward a more efficient urban city logistics 
at a Danish transport conference. A Copenhagen City official attended the conference, and 
soon afterwards a taskforce was founded in cooperation with the transport companies. This 
taskforce comprised of actors from the transport industry, city officials, and goods receivers, as 
well as local and national interest organisations. The goal was to design and test new regulatory 
measures guided towards transporters for the most central part of Copenhagen City. An area 
about the size of 1 km2 where the roads are narrow and congestion, pollution and low visibility 
is a daily phenomenon. The main measure was to increase the capacity usage of local trucks to 
an average of 60 % as well as keeping out those transporters not able to comply. The approach 
taken in this project – sparked by a wish to include all supply chain representatives and actors – 
was (and is) new in Danish transport planning practice. It is therefore an interesting process to 
evaluate more thoroughly, which is the purpose of this study.  
  
Aim of the project – problem formulation 
The analytical approach in this study is quite pragmatic. There has been no extensive theoretical 
framework to be tested, nor existed a deep previous understanding of the Copenhagen Urban 
Freight project itself. The goal is to understand the process behind the project – the story – end 
the experiences that can be drawn from it, which is at the heart of this study. I do however take 
the liberty to include the theoretical framework of sustainable development. This I have done 
because I have worked with the concept before and wish to see, if the practical experiences of 
the Copenhagen Urban Freight project, can be seen as a way to narrow the gap between the 
existing – non-sustainable – transport planning and a new approach to transport planning. The 
research question asked in this study says: 
 
What experiences from the Copenhagen Urban Freight project can be found? 
• Which potentials and barriers can be identified for the Copenhagen Urban Freight pro-
ject? 
• Is the Copenhagen Urban Freight project a strategy towards a new way of transport 
planning and hence the road towards a more environmental sustainable transport plan-
ning practice? 
 
 
   
Methodology 
As the title indicates, the methodological approach in this study has been to do an empirical 
case study of the Copenhagen Urban Freight project. This can be done in many ways. Here, the 
case study approach consists of four main parts. Firstly, a scan of relevant written documenta-
tion is performed to gain more knowledge about the nature of the Copenhagen Urban Freight 
project, as well as the main events in the process of design and testing phase of the project. 
This process produced a timeline, which was evaluated as the case story unfolded. Secondly, 
eight interviews with relevant representative actors were performed to document their experi-
ences, arguments and stories behind the process. The interviews were done as thematic single 
interviews, where the actors themselves handpicked three (of a total number of six) themes 
formulated by me on the basis of the case history, they from their experience found to have 
been the most important. This method ensured, that their arguments and their focus from the 
project became very well documented. Secondly, the interviews were condensed to a single 
story for each of the eight interviewees – the vertical analysis. 
 
Thirdly, the actors’ choice of themes was summarized for all eight interviewees, showing which 
themes – overall – had been of the most importance. Using the stories and arguments from the 
vertical analysis, their choices were explained and evaluated – what was of the most importance 
and why? This was done for all six themes, and then the overall picture – the horizontal analysis 
– became clear. Finally, after reviewing the interview and case material, I rely on the help of a 
few other studies to help understand and strengthen the final analysis. Thus, this study operates 
with four main analytical levels. The experience with this case study method is, that it is a very 
comprehensive approach that does drain resources, but is also analytically thorough, making the 
results more reliable.  
 
Main results and conclusions 
A long process: The process of getting the Copenhagen Urban Freight project realised – testing a 
new set of regulatory measures – took a very long time. The project started in 1995, and it was 
not until the second half of 2003 before the measures had been tested (the design said two 
years, but only 21 months were allowed). The delay was in part due to difficulties of reaching a 
final design by the involved actors. The main reason though, was that the original design, when 
completed, was not legal. New national law had to be passed in the Danish parliament, before 
an application process at the relevant national authorities could commence. 
 
Diminished effects beforehand. A main tool to keep out unwanted goods transporters from the inner 
city area was to charge a daily fee of 200 dkr. (aprox. £ 18). This measure was against national 
law, and was lowered to 40 dkr. – one fifth of the original amount, diminishing the effects of 
the regulation. 
 
Main actors’ not present. A great wish from the goods transporters with this process was to start a 
dialogue with the goods receivers and local craftsmen, and find mutual solutions to the many 
problems experienced daily by the goods transporters. The only main representative from the 
goods receivers (a main Copenhagen department store) pulled out early, leaving only one local 
interest organisation representative, effectively ruining the supply chain perspective sought by 
the goods transporters. The local craftsmen did not wish to participate. 
   
 
Main goals were unclear. Early on the goal of the project was communicated to be local environ-
mental improvements, but when later asked, all actors had less congestion as a (if not the) main 
goal. The unclear goals made it difficult to evaluate the Copenhagen Urban Freight project as 
well as steer the process in the right direction during the long process. 
 
Lack of political support. The actors from the Copenhagen Urban Freight project had all felt a 
good, positive and open-minded dialogue within the project. This experience did not translate, 
however, when they had to deal with the local or national administrative and political levels. 
Some actors expressed a feeling of the project being marked as too rigid towards transport 
companies, commerce and business, and hence not worth actively supporting. Which, accord-
ing to other studies, is essential for success.  
 
Police exemptions. The local police had a few years earlier, before the taskforce was formed, 
started a practice of issuing police exemptions, mainly to local craftsmen wanting to use their 
van to work related transport, within the inner city area. The exemption effectively gave the 
craftsmen permission to park their van free of charge, but only in non-parking zones where 
short stops were allowed – zones very relevant for goods transporters making many short stops 
all day. Normal parking would cost a high parking fee for all, thus making non-parking zones 
very often occupied all day by craftsmen vans.  
 
Environmental sustainable transport planning? Some elements of the Copenhagen Urban Freight pro-
ject does suggest a will to pursue local environmental goals, but when asked, all actors – though 
acknowledging the local environmental benefits from a more efficient usage of trucks – says the 
main goal to be less congestion, which in turn harbours strong economic benefits as well. 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
Indholdsfortegnelse 
 
KAPITEL 1 – INDLEDNING 1 
1.1 – Baggrund 1 
1.2 – City Gods projektet – ny reguleringstilgang? 2 
1.3 – Trafikken i København – et stigende problem 4 
1.4 – Miljømæssige problemstillinger 5 
1.5 – De tunge køretøjer 6 
1.6 – Opsamling 7 
KAPITEL 2 – PROBLEMFORMULERING OG METODE 9 
2.1 – Baggrund og inspiration 9 
2.2 – Problemformulering 11 
2.3 – Afgrænsning 13 
2.4 – Casestudiet – City Gods projektet 15 
2.5 – Caseanalysen 19 
2.6 – Overblikket 23 
KAPITEL 3 – BÆREDYGTIG UDVIKLING OG MOBILITET 25 
3.1 – Baggrund 25 
3.2 – Mobilitetens nødvendighed 26 
3.3 – Bæredygtighed 32 
3.4 – Beslutnings- og planlægningsprocesser – nyt fokus 36 
3.5 – Lokal transportpolitik og –planlægning 39 
3.6 – Ny forståelse af godstransporten i byen 41 
KAPITEL 4 – CITY GODS PROJEKTET 44 
4.1 – Historien 44 
4.2 – Interessenter 52 
4.3 – City Gods ordningen – regler og udbredelse 53 
4.4 – Statusrapporten – City Gods forsøget 57 
   
KAPITEL 5 – ANALYSERAMME 60 
5.1 – Strategi for ny transportregulering og –planlægning 60 
5.2 – Den vertikale og horisontale analyse 62 
KAPITEL 6 – VERTIKAL ANALYSE – INTERVIEWPERSONERNES HISTORIER 66 
6.1 – Søren B. Jensen – Københavns Kommune 66 
6.2 – Gunnar Boye Nielsen – DSB Stykgods 70 
6.3 – Gorm Petri – Danske Fragtmænd 74 
6.4 – Bjørn Larsen – Arla Distribution 78 
6.5 – Jørgen  Knoop – Københavns Kommune 82 
6.6 – Michael Svane – Dansk Transport og Logistik 86 
6.7 – Søren Kjærsgaard – Københavns Kommune 89 
6.8 – Søren Boas – Post Danmark 93 
KAPITEL 7 – HORISONTAL ANALYSE – MÅLET MED CITY GODS PROJEKTET 98 
7.1 – Interviewpersonernes prioritering 98 
7.2 – Samarbejde 100 
7.3 – Bedre miljø 104 
7.4 – Medbestemmelse 109 
7.5 – Nemmere varetransport i Indre by 112 
7.6 – ”Grøn profil” for varetransporten 113 
7.7 – Erfaringsdannelse og læreprocesser 115 
7.8 – Erfaringer 115 
KAPITEL 8 – BARRIERER OG POTENTIALER FOR CITY GODS PROJEKTET 119 
8.1 – Rammen for trafikplanlægningen 119 
8.2 – City Gods projektet – bæredygtig transportplanlægning? 119 
8.3 – Erfaringerne fra City Gods projektet 122 
8.4 – City Gods projektet – potentialer og barrierer 124 
8.5 – Fremtiden 124 
REFERENCER 126 
   
Litteratur 126 
Interview 129 
Hjemmesider 130 
BILAG 1 – TIDSLISTE – CITY GODS PROJEKTET I KØBENHAVN 1 
BILAG 2 – HÅNDVÆRKERTILLADELSER – NUVÆRENDE PRAKSIS 7 
BILAG 3 – CITYLOGISTIK I HOLLAND, DANMARK OG SVERIGE – ERFARINGER 10 
BILAG 4 – INTERVIEWGUIDE 12 
 
Tabelliste 
 
TABEL 1: FORSKELLIGE TILGANGE TIL BÆREDYGTIGHED 35 
TABEL 2: BESLUTNINGSMODELLER 38 
TABEL 3: TIDSLINIE 51 
TABEL 4: INTERVIEWKATEGORIER PRÆSENTERET FOR INTERVIEWPERSONERNE 65 
TABEL 5: INTERVIEWPERSONERNES VALG OG PRIORITERINGER I RANGORDEN 99
 
Bilag 
TABEL 6: UDSKREVNE DISPENSATIONER FRA JUNI 2003 TIL MAJ 2004 EFTER STARTDATO 9 
TABEL 7: UDSKREVNE DISPENSATIONER FRA JUNI 2004 TIL MAJ 2005 EFTER STARTDATO 9 
TABEL 8: SAMMENLIGNING AF CITYLOGISTIK ORDNINGER I HHV. AMSTERDAM, KØBENHAVN OG SVERIGE 10 
   
Kapitel 1 – Indledning 
 
Dette projekt har sin baggrund i et ønske eller undren om at finde ud af, i hvor stor udstræk-
ning miljø og miljøproblemer er styrende for de trafikale problemer der bliver og ønskes løst. I 
projektsammenhæng har jeg oplevet, at der bliver sagt at det er miljøproblemer der er fokus, 
mens det ender med at være andre konkrete mål, med baggrund i et ønske om fortsat økono-
misk vækst, der bliver styrende for processen, og dermed de valgte løsninger. Spørgsmålet er, 
om det også er gældende i dette tilfælde. 
 
Målet med projektet er at komme ud i feltet og samle erfaring og viden. Det er feltet der er sty-
rende for den historie, der bliver fortalt her. Det er med andre ord ikke et teoretisk projekt. Jeg 
har tidligere arbejdet med trafikale problemstillinger for byen og for København, hvorfor det 
har været naturligt at fortsætte her, da feltet stadig rummer masser af historier der skal fortælles 
og analyseres. Denne historie tager sit udgangspunkt i et forsøg med at forbedre vare- og last-
biltrafikken i Middelalderbyen i København (Middelalderbyen udgør det inderste af Køben-
havns Indre by. Se evt. kort over området sidst i dette kapitel). 
1.1 – BAGGRUND 
”Vare- og lastbiltransporten i Københavns Middelalderby er en nødvendig forudsætning for 
byens liv. Imidlertid medfører transporten også en væsentlig miljøbelastning. Københavns 
Kommune ønsker at få nedbragt omfanget af denne miljøbelastning, under hensyntagen til bå-
de varemodtagere i Middelalderbyen, transportørerne og øvrige interessenter1”. Således står det 
i indledningen til rapporten Undersøgelse af vare- og lastbiltrafikken i Middelalderbyen udarbejdet af 
COWI for kommunens Arbejdsgruppe om tung trafik i 1997. På dette tidspunkt har man i kom-
munen allerede i nogle år arbejdet med spørgsmålet: hvordan nedbringes miljøbelastningen fra 
vare- og lastbiltransporten i Middelalderbyen, uden at man samtidig kvæler byens liv? Andre 
steder arbejdes der også med spørgsmålet, og den generelle tanke i analyser og rapporter er, at 
der sker et ressourcespild i de 
eksisterende transporter – ka-
paciteten bliver ikke udnyttet, 
som det ses i figur 1 – hvorfor 
man bør se på hvordan man 
kan optimere de nødvendige 
vare- og lastbiltransporter og 
samtidig skille de unødvendige 
fra. 
Figur 1: Kapacitetsudnyttelse hos de mere end 6.000 lastbiler, der besøgte 
Middelalderbyen før indførelse af City Gods ordningen – anno 2001. 
Kilde: Københavns Kommune (2001), s. 2 
 
Der er i disse år fokus på løs-
ninger, der kan optimere vare- 
og lastbiltransporten i byområ-
der – også kaldet Citylogistik. 
F.eks. udarbejder Vejdirektora-
tet i 2000 en analyse af, om 
                                              
1 COWI (1997b), s. 5 
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godstransporten kunne effektiviseres gennem etablering af et såkaldt citylogistikselskab – dvs. 
ideen om, at alle varer til et byområde bliver omlastet i terminaler styret af citylogistikselskabet i 
udkanten af byområdet, der derefter samlet bliver kørt ind i biler med høj udnyttelse og kapaci-
tet, så unødvendige transporter undgås. Her var det en optimeringstanke, der gjorde sig gæl-
dende, som man skriver i Vejdirektoratets rapport: ”Der er et stort teoretisk potentiale for at 
reducere kørselsarbejdet i byen, såfremt transporterne omlægges til effektive transport – dvs. 
transporter, der er geografisk koncentrerede, har store forsendelsesstørrelser og har høj kapaci-
tetsudnyttelse2.” 
 
Men der er ikke kun Vejdirektoratet og Københavns Kommune der har fokus på miljøbelast-
ningerne fra godstransporten i byen. I England kører der et projekt i de samme år under et 
rammeprogram omkring bæredygtige byer (Sustainable Cities Programme). Her er det en lokal eller 
regional bæredygtighedstanke med fokus på miljøproblemer, der er udgangspunktet. Vigtighe-
den af vare- og godstransport til byen og sammenhængen mellem økonomisk vækst og effektiv 
transport understreges på det kraftigste. Godstransport til byen er helt central for byens liv3: 
 
Urban freight transport is an extremely important activity in the context of urban life: it is fundamental to sustain-
ing our life style and serves industrial and trade activities, which are essential to wealth generation. Efficient freight 
transport can play a significant role in the competitiveness of an urban area and is, in itself, an important element 
of the urban economy, both in terms of the income it generates and the employment levels it supports. However, 
freight transport is responsible for traffic and environmental impacts in urban areas (such as contributing to conges-
tion levels, pollution, noise, fossil fuel use etc.). Freight transport is, therefore, an important factor in the considera-
tion of urban sustainability: it sustains the economic life of the city, but is also responsible for a number of social 
and environmental impacts that threaten its environmental sustainability4.  
 
Varetransporten til byen har to sider. På den ene side er den fundamental for byens økonomi-
ske vækst og liv, og på den anden side udgør varetransporten en trussel for byens miljø. Det er 
nødvendigt at prioritere, og det er med ordene fra det engelske studie vitalt at fokusere på vare- 
og godstransporten for byen, hvis man ønsker at arbejde med lokal bæredygtighed for byen 
(urban sustainability). For at forstå de service- og transportbehov, der eksisterer i byområder – og 
dermed bedre kunne regulere feltet – anbefaler de, at man går i dialog med de aktører der dels 
varetager og dels skaber disse behov5. Der er brug for nye planlægningsredskaber, og et af disse 
er inddragelse af relevante aktører. 
1.2 – CITY GODS PROJEKTET – NY REGULERINGSTILGANG? 
Et eksempel på et sådant nyt redskab kunne være den tilgang man valgte i City Gods projektet i 
Københavns Kommune. City Gods projektet kørte indtil 1. oktober 2003, hvor den forsøgs-
ordning eller forsøgsregulering man prøvede af – City Gods ordningen, der kørte i 21 måneder – 
blev afsluttet. Ved afslutningen af projektet blev det konkluderet, at den regulering man havde 
afprøvet, ikke var effektiv nok til at blive indført som permanent løsning. Ideen om, at der skul-
le gøres noget ved godstransporten i Københavns Middelalderby, stammer dog meget længere 
tilbage – små 10 år før, som jeg nævnte tidligere. I 1995 indgik kommunen i et samarbejde med 
                                              
2 Vejdirektoratet (2000), s. 4 
3 Allen et al (2000), s. 1 
4 Allen et al (2000), s. 1, min understregning 
5 Allen et al (2000), s. 1 
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de aktører – transportørerne og vare-
modtagerne – man skulle regulere for i 
Arbejdsgruppen om tung trafik. Nogle af 
aktørerne havde allerede på dette tids-
punkt arbejdet på egen hånd med 
spørgsmålet i et par år på opfordring af 
den daværende trafikminister, men med 
det nye samarbejde kom kommunen 
med, og gruppen af aktører blev udvidet. 
I Arbejdsgruppen om tung trafik var formå-
let at finde frem til, hvordan man kunne 
optimere vare- og godstransporten til 
Middelalderbyen, således at man kunne 
udnytte noget af det teoretiske potentiale 
der senere blev nævnt i Vejdirektoratets 
rapport6. I arbejdsgruppen sad de i de 
følgende år over mange møder og arbej-
dede med mulige løsninger på problemerne i Middelalderbyen, og arbejdsgruppen kom efter et 
par år frem til et design af den regulering, de gerne ville afprøve med et obligatorisk forsøg – 
City Gods ordningen. Dette ville normalt have været afslutningen på processen, men arbejds-
gruppen stødte ind i nogle problemer, der gjorde, at det ikke umiddelbart var muligt at gennem-
føre det forsøg man havde opnået enighed om. Derfor blev selve forsøget først gennemført 
efter fem års venten. Men mere om det senere (se kapitel 4.1 ’Historien’ for en mere detaljeret 
gennemgang). 
Citylogistik
Med udgangspunkt i rapporten Europæiske erfaringer om Citylogistik 
definerers Citylogistik således: 
 
Citylogistik er transport- og logistikservice i byområder, som er specielt rettet 
mod at øge effektiviteten af den bynødvendige gods- og servicetransport, samti-
dig med at de miljømæssige gener minimeres. 
 
Denne tilgang lægger vægt på tiltag, der skal være med til at skabe 
en optimal balance mellem hensynet til miljø på den ene side og 
hensynet til en effektiv transport på den anden. Med denne defi-
nition påpeges en stor mangel i de hidtidige analyser, hvor fokus 
har været lagt på den specifikke varetransport, med specielt fokus 
på de tunge lastbiler. Dette er et for snævert fokus, da varebiler 
under 3,5 tons tæller for hhv. 88% i Københavns Middelalderby 
og 86% i Odense bymidte. Man skal derfor udvide citylogistik-
begrebet til også at omfatte servicekørsel, der f.eks. kan være 
håndværk, teknisk service og budkørsel. 
 
Kilde: Forum for Citylogistik (COWI & NTU) (min understregning) 
 
Faktum er dog, at City Gods projektet endte med at være en særdeles lang proces, hvilket i sig 
selv er interessant. Var det internt svært at få afstemt holdningerne til City Gods projektet, eller 
var det rammerne udadtil, der skabte problemer? Samtidig er tilgangen med at inddrage aktører 
fra feltet relativ ny i planlægningssammenhæng og derfor også interessant. Netop det lange seje 
træk i arbejdsgruppen bag City Gods projektet er spændende at lære mere om, samtidig med at 
aktørinddragelsen i dette projekt kunne være et eksempel på den bedre forståelse af byens be-
hov og aktørerne der varetager dem – citylogistikken – som det engelske forskningsprojekt ef-
terlyste. 
 
Forsøget – City Gods ordningen – blev evalueret i september 2003, hvor Københavns Kom-
mune udgav Statusrapport for City Gods forsøget (Jensen & Kjærsgaard (2003) – en måned før for-
søgets officielle afslutning. Heri er fokus udelukkende lagt på erfaringerne fra selve forsøget, og 
således har man udeladt at evaluere erfaringerne, visionerne og det store arbejde – processen – 
der lå i de mange år før City Gods ordningen kom til. Historien, der leder frem til hvordan City 
Gods ordningen bliver stablet på benene er dermed endnu ikke blevet fortalt og analyseret, og 
det er synd og skam i en tid, hvor der er stort fokus på processer omkring vidensdeling og erfa-
ringsudveksling. Derfor mener jeg, at der ligger en interessant historie i at kigge på City Gods 
projektet og erfaringerne herfra, da ingen – heller ikke Københavns Kommune – har sat sig ned 
                                              
6 Vejdirektoratet (2000) 
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og analytisk kigget den lange proces igennem, og spurgt til hvad man kunne lære af den proces 
man havde brugt penge og ressourcer på i et lille årti. 
  
Dette fokus på godstransport i byen, som City Gods projektet er udtryk for, er stadigvæk rela-
tivt nyt, men samtidig utroligt relevant, da København oplever større og større problemer afledt 
af den stigende trafik – herunder vare- og godstransporten. Der er med andre ord brug for, at 
der bliver gjort noget og at der bliver taget ved lære af den erfaring og viden, der allerede eksi-
sterer. 
1.3 – TRAFIKKEN I KØBENHAVN – ET STIGENDE PROBLEM 
København er i vækst. Dette afspejles bl.a. i trafikniveauet, hvor den generelle udvikling i biltra-
fikarbejdet viser store stigningstakter. På de større veje i København udgør den samlede udvik-
ling i biltrafikarbejdet f.eks. en stigning på knap 20 % i perioden fra 1990 til 2004 (se figur 2). 
 
1.3.1 Større bilejerskab 
Denne markante stigning kan til dels tilskrives det øgede bilejerskab blandt kommunens egne 
beboere i kombination med en øget økonomisk vækst i regionen – Københavnerne har selv 
fået råd til bil og de gør brug af muligheden. Således er antallet af private biler i kommunen i 
2003 ca. 40 % højere end i 19917. 
 
1.3.2 Flere arbejdspladser 
Kilde: Trafikken i København 2004, s. 4 
Figur 2: Udvikling i det samlede trafikarbejde i Københavns Kom-
mune (antal kørte km) i bil fra 1990 - 2004 Samlet set er der kommet flere arbejds-
pladser til byen, der medfører mere trafik. 
Man har oplevet et tab af arbejdspladser 
på 9% indenfor den traditionelle kategori 
fremstillingsvirksomhed i perioden fra 
1995 til 2002. Dette opvejes dog mere end 
rigeligt af en stigning indenfor finansiering 
og privat service, der i samme periode har 
oplevet en stigning i antallet af arbejds-
pladser på 17%. Samtidig er der også skabt 
flere arbejdspladser inden for butik og 
handel, hvilket medvirker til øget trafik, da 
handels- og servicevirksomheder generelt 
medfører flere ture end fremstillingsvirk-
somheder8. 
 
1.3.3 Kamp om gadearealet 
Den store stigning i københavnernes bilejerskab betyder et stort pres på gadeparkeringen. Der 
er ikke plads til det hele – gadearealet i byen er begrænset, og kan de fleste steder ikke umiddel-
bart udvides. Det er svært at få plads til både fortove, cykelstier, varelevering og udeliv i byens 
gamle gader, så der må træffes et valg, som kommunen skriver i et debatoplæg til den nye Tra-
                                              
7 Københavns Kommune (2005b), s. 4 
8 Københavns Kommune (2002a), s. 5 
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fik- og Miljøplan9. Den hidtidige strategi har været, at flytte trafikken fra boliggaderne til det 
overordnede vejnet (hvilket er lykkedes som det ses af grafikken i figur 1), men mulighederne 
for ophold i boliggaderne er alligevel begrænsede, da de er fyldt med parkerede biler10. F.eks. 
viser en undersøgelse kommunen har fået lavet, at antallet af parkerede biler i nogle gader på 
Østerbro og i Indre by svarer til en belægningsprocent på 125% af de tilgængelige parke-
ringspladser11. Der er stor trængsel på mange af byens gader og veje. 
 
1.3.4 Større trængsel 
Grunden til at trængsel opfattes som et problem 
er – udover det er et irritationsmoment for den 
enkelte – at trængsel koster samfundet penge. 
Logikken er, at så længe man bruger tid på at 
holde i kø eller lede efter en parkeringsplads, 
kan man ikke arbejde, og dermed ikke bidrage 
positivt til værdiskabelsen for sig selv, sin arbejdsgiver eller samfundet – det er med andre ord 
spildt tid. Derfor er trafikanters rejsehastighed en væsentlig del af opgørelsen af trængsel, der 
igen er en generelt accepteret indikator for hvor meget spildtid, trafikanter bruger på at komme 
frem til deres mål. Jo større tidstab eller nedsat bevægelsesfrihed i forhold til normen, jo større 
udgift og f.eks. tabt arbejdsfortjeneste har trængslen medført. Dette kan så omregnes til et øko-
nomisk tab for den enkelte eller for samfundet. Københavns Kommune har i flere år i myldre-
tiderne gennemført målinger af trængslen på udvalgte vejstrækninger.. Disse målinger indikerer, 
at trængslen er stigende – den gennemsnitlige rejsehastighed i myldretiden på vejene i Køben-
havn er faldet jævnt fra 34 km/t i 1990 til 28 km/t i 200312. 
Københavns Kommunes definition af trængsel 
Trængsel er udtryk for de gener, som trafikanterne 
påfører hinanden i form at nedsat bevægelsesfrihed, 
når de færdes i trafiksystemet. 
 
Kilde: Trafikken i København, 2004, s. 8 
1.4 – MILJØMÆSSIGE PROBLEMSTILLINGER 
Der er dog ikke kun pladsmangel og spildtid der knytter sig til den stigende trafik i kommunen. 
Der er også en række miljømæssige problemstillinger knyttet til den stigende trafik. Støj, ulykker 
og forurening er nogle af disse. 
 
1.4.1 Støj 
I kommunen er der langs de fleste større veje boliger, der for manges vedkommende bliver be-
lastet dagligt med trafikstøj udover normen. Det betyder, at knap 50.000 boliger – svarende til 
ca. 16% af boligmassen i kommunen – er stærkt belastet med vejtrafikstøj på over 65 dB på 
deres facade mod vejen. En stigning på ca. 4.000 støjramte boliger i perioden mellem 1995 og 
200313. 
 
1.4.2 Luftforureningen 
Luftforureningen i byen er et andet stort fokusområde, hvor biltrafikken bidrager væsentligt. I 
kommunens Trafik- og Miljøplan 2004 har man sat som målsætning at luftkvaliteten i gaderne skal 
forbedres, og trafikkens CO2-emission skal begrænses14. Her er det specielt forureningen med partikler 
                                              
9 Københavns Kommune (2002a), s. 20 
10 ibid. 
11 Københavns Kommune (2005b), s. 5 
12 Københavns Kommune (2005b), s. 8 
13 Københavns Kommune (2005b), s. 10 
14 Københavns Kommune (2005a), s. 52 
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og kvælstofoxider der udgør et sundhedsproblem. Man forventer f.eks. ikke at kunne overholde 
EU’s grænseværdier for partikler og NO2 i luften – der gælder fra henholdsvis 2005 og 2010 – 
på en lang række gader i København15. Teknologiske forbedringer af køretøjerne – som ellers 
var en mulig løsning på problemet – er sandsynligvis ikke tilstrækkeligt til at løse problemerne. 
Andre virkemidler er nødvendige, og her overvejer kommunen en generel reduktion af biltra-
fikken og en indsats over for dieselbilstrafikken16. Der har på det seneste været spekulationer i 
medierne om, at en eksplosiv vækst i antallet af dieselbiler i byen har været en medvirkende 
årsag til, at kommunen ikke forventer at kunne nå EU’s miljømål. Bl.a. skriver Politiken under 
overskriften ’København opgiver kamp om luftforurening’: ”…at luften i København er så 
forurenet af trafikos, at kommunen opgiver at løse problemet”. Videre skriver de: ”…at hvis 
EU’s grænseværdier skal overholdes inden 2010 (…) skal vejtrafikken reduceres med 40%. Bag 
den alvorlige udvikling i forureningen ligger, at antallet af dieselbiler i Danmark er femdoblet 
siden år 2000”17. 
1.5 – DE TUNGE KØRETØJER 
Det er velkendt, at last- og varebilstrafikken i København er et stigende problem, især på grund 
af partikelforureningen fra deres dieseludstødninger. Derudover fylder de naturligt nok mere 
end privatbiler, hvilket gør deres tilstedeværelse mere markant hvor pladsen er trang. Dette er 
særligt slemt i de ældre områder af byen pga. de snævre gader, den begrænsede plads og byens 
mange brugere. Der er kamp om gaderummet, hvor det er svært at få plads til både fortove, cykel-
stier, busbaner, kørebaner, parkering, varelevering, opholdsmuligheder og udeliv, som Kom-
munen skriver i forslaget til deres seneste Trafik- og Miljøplan18. 
 
1.5.1 Antallet af tunge køretøjer 
Andelen af tunge køretøjer varierer fra 
strækning til strækning, men den tunge 
trafik er størst i kommunegrænsen og 
har været svagt faldende de seneste år 
(man er først begyndt at opgøre tallene 
fra år 2000)19. Det er dog stadigvæk et 
markant antal af tunge køretøjer, der 
færdes i kommunen i dagtimerne, som 
det fremgår af figur 3. Således er der 
godt og vel 20.000 tunge køretøjer 
indenfor søsnittet (den centrale del af 
København) hver dag. Derfor er støj, 
forurening og usikkerhed ofte det op-
levede resultat af last- og varebilstra-
fikken for andre trafikantgrupper. For 
gågaderne i Middelalderbyen er dette 
Figur 3: Udvikling i tunge køretøjer i København 2000 – 2004. 
Kilde: Trafikken i København 2004, s. 5. Søsnittet udgør en række 
målepunkter i en ring om den inderste del af København afgræn-
set af bl.a. søerne på den ene side og havneløbet på den anden. 
                                              
15 Københavns Kommune (2005a), s. 52 & Københavns Kommune (2005b), s. 11 
16 Københavns Kommune (2005a), s. 52 & Københavns Kommune (2005b), s. 11 
17 Politiken 22.09.2005.  
18 Københavns Kommune (2004), s. 15 
19 Københavns Kommune (2005b) 
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særligt slemt, da last- og varebilerne er forment adgang efter klokken 11 om formiddagen. Der 
er tilladt varekørsel i syv timer i døgnet i tidsrummet kl. 04 – 11, men der er reelt kun 1-1½ 
time af dette tidsrum, der kan udnyttes optimalt, da de fleste forretninger først er klar til at 
modtage varer når personalet møder kort før butikkernes åbningstid mellem kl. 9-1020. Dette 
efterlader et relativt kort tidsrum hvor transportørerne kan komme til at læsse deres varer af, 
hvilket igen skaber ekstra trængsel i timerne 9-12. 
Billede 1: Frederiksborggade – Strøget – en formiddag i 
starten af august 2003 
Aflæsning i timen mellem 10 og 11 på Strøget i København 
Billede 2: …et par minutter senere i retning mod Gam-
mel Torv/Nytorv. Egne fotos 
Der er ikke meget plads at komme forbi på som fodgænger 
 
1.6 – OPSAMLING 
Jeg har i ovenstående kort redegjort for, hvad der ligger af problemstillinger for varetransporten 
i Københavns Middelalderby. Varetransport er nødvendig for at byen fungerer, men samtidig 
har det nogle uheldige – bl.a. miljømæssige – konsekvenser, at varetransporten skal frem, også 
der hvor der er meget lidt plads og kamp om gaderummet. 
 
City Gods projektet er en ny tilgang til regulering og planlægning for et felt, der ikke tidligere 
har fået meget opmærksomhed. Samtidig er det et af de første eksempler, jeg kender til, på re-
gulering, hvor man har forsøgt sig med at inddrage de aktører – varetransportører og –
modtagere – der skal leve med eventuelle nye regler. Dels for at forstå deres hverdag, dels for at 
forstå hvilke rammer, der er nødvendige at lægge over den hverdag, for at få prioriteringen af 
Middelalderbyens funktion og brug til at hænge sammen. De britiske erfaringer siger det eneste 
rigtige at inddrage de relevante aktører, hvis man har som mål at efterstræbe en mere – bl.a. 
miljømæssig – bæredygtig by, men stemmer det overens med erfaringerne fra København synes 
spørgsmålet at være. 
 
                                              
20 Interview, Søren Kjærsgaard 
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Middelalderbyen i København 
 
Figur 4: Kort over City Gods ordningens certificeringsområde med læssezoner anno 2001 (det frivillige forsøg) 
Kilde: Københavns Kommune (2001), s. 5 
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Kapitel 2 – Problemformulering og metode 
 
Bent Flyvbjerg, der er anerkendt for sit store arbejde indenfor dansk trafikforskning, argumen-
terer i sin bog Rationalitet og Magt for anvendelsen af casestudiet som forskningsmetode i studiet 
af menneske og samfund. Hans argument er, at gode historier – eller gode eksempler som han 
kalder det – rummer lige så meget og værdifuld viden som f.eks. store stikprøveundersøgelser. 
Menneskelig læring foregår netop via historier og eksempler, og ikke gennem statistik og gene-
relle samples, er hans argument21. Et eksempel på denne pointe kunne være, at enhver journa-
list ved, at den personlige vinkel er med til at gøre formidlingen nærværende, interessant og 
vedkommende, hvorfor denne vinkel ofte benyttes. Flyvbjerg fortæller i sin bog, at der er en 
mangel på gode historier i de fleste fagområder i studiet af menneske og samfund. Mit faglige 
udgangspunkt – trafik- og miljøplanlægning – mener jeg, i hvert fald historisk set, er et af disse 
fagområder. Han forklarer denne mangel på følgende vis: ”…balancen mellem case studier og 
store stikprøver er efter min vurdering aktuelt skæv til fordel for de sidste og ulempe for de 
første inden for de fleste fagområder i studiet af menneske og samfund. I den forbindelse er det 
værd at gentage (…) at et fagområde uden mange og gode cases er et fagområde uden systema-
tisk produktion af eksemplarer, og at et fagområde uden eksemplarer er et svagt fagområde”22. 
Selvom Flyvbjergs bog efterhånden har nogle år på bagen, er min oplevelse, at hans pointe sta-
digvæk er aktuel. I hvert fald er denne tilgang til forskning en jeg føler mig inspireret af. Jeg er 
meget enig i, at fundamentet for læring er god formidling af gode historier. Derfor ser jeg det 
som en stor del af min opgave som forsker, at forsøge at formidle den gode historie, og med 
dette projekt tilføje endnu et godt eksempel til feltet. 
 
Jeg har gennem min uddannelse arbejdet konsekvent med casestudier, og således også i dette 
projekt. Dette bevidste valg har bundet i et ønske om at træne mine håndværksmæssige færdig-
heder i at kunne producere en historie – et casestudie – der giver mening. Det kræver træning 
og øvelse, og på den måde adskiller forskere, med Flyvbjergs ord, sig ikke fra andre professio-
nelle håndværkere: ”Ordentligt arbejde kræver udvikling af den evne til intuitiv, holistisk og 
synkron problemløsning, som karakteriserer de øverste niveauer i menneskets læreproces (…) 
denne evne kan typisk ikke formaliseres, og den er nok så vigtig for videnskabelig udvikling 
som formel generalisering”23. Derfor er denne rapport udtryk for et øjebliksbillede i min hidti-
dige udvikling mod at blive en professionel håndværker i bearbejdning og formidling af gode 
eksempler.  
2.1 – BAGGRUND OG INSPIRATION 
Selvsagt kan den historie jeg skriver i denne rapport ikke stå alene. Dels er den en videreudvik-
ling af egne evner og historier, dels bygger den videre på en række historier jeg har haft kend-
skab til og berørt på forskellig vis i tidligere sammenhænge. Sådan må det nu engang være. Fæl-
les for dem er og har været en undren – eller med et lidt stærkere ord frustration – over miljø-
argumenters tilsyneladende manglende gennemslagskraft indenfor trafikplanlægning og –
regulering. Hvad skal der til for at miljøargumentet kan slå igennem indenfor andre sektorer 
end dem der direkte er sat til at passe på miljøet – herunder trafikplanlægning og –regulering – 
                                              
21 Flyvbjerg (1991), s. 142pp 
22 Flyvbjerg (1991), s. 158 
23 Flyvbjerg (1991), s. 147 
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og følgelig medføre en mere bæredygtig tankegang i form og handling og dermed et mere bæ-
redygtigt samfund. Greening the area of car taxation, Bøgelund (2003) og Kan Trafikministeriet klare 
miljøet?, Sørensen (2001) er eksempler på historier, hvor jeg har fundet inspiration. I begge stu-
dier, har forfatterne undersøgt den manglende integration af miljøhensyn i trafikpolitikken og 
de barrierer der forhindrer denne integration. Begge kommer bl.a. frem til, at der i centraladmi-
nistrationen ikke er tradition for og vilje til at integrere miljøhensyn, der i kombination med en 
række rammebetingelser gør denne, af miljøhensyn nødvendige, integration meget svær at gen-
nemføre.  
 
Selv har jeg deltaget i projektet Trafikpolitik og trafikplanlægning i hovedstadsområdet (Jespersen et al. 
(2001), hvor noget af den samme problematik ligger som baggrund: hvad er det der skal til, for 
at miljøhensyn kan vinde fodfæste i – i dette sidste tilfælde den lokale eller regionale – trafikpo-
litik og trafikplanlægning. Ingen af de studier jeg har nævnt her, mener jeg når til det punkt 
hvor de bliver meget handlingsorienterede, men er til gengæld meget grundige i at identificere 
de barrierer og rammer – konkrete og samfundsbetingede – der har forhindret miljøhensyn i at 
vinde fodfæste indenfor trafikplanlægning og –regulering. Dermed mener jeg, at der er en man-
gel på gode historier, der arbejder med eksempler på hvordan dette måske kan gøres. Spørgs-
målet er om City Gods projektet kunne være en sådan historie? 
 
Den faglige frustration, baggrund eller forforståelse beskrevet ovenfor, afspejler naturligvis også 
min baggrund i en uddannelse, hvor bedre løsninger for et bedre miljø kan siges at være (d)en væsent-
lig(e) overskrift. Min oplevelse er, at det tilsyneladende er lidt sværere, når det gælder planlæg-
ning og regulering for og af trafik og transport at komme igennem med miljøhensyn og –tiltag, 
end det er på en række andre fagområder, som jeg f.eks. beskriver det i afsnit 3.2.2, ’Økonomi 
vejer tungt’, med eksemplet omkring CO2-mål for trafiksektoren. 
 
2.1.1 Bæredygtighed 
Den faglige baggrund med meget fokus på bedre løsninger for et bedre miljø har betydet, at jeg 
teoretisk har arbejdet med bæredygtighed som begrebsramme og hvordan planlægningen og 
reguleringen kan fremme mere bæredygtige processer og derigennem et bedre miljø. Mit ud-
gangspunkt har været, dels at den nuværende planlægning- og reguleringspraksis har besværlig-
heder med at rumme bæredygtighed, dels at konsekvensen af transportsystemernes større og 
større produktionsmæssige betydning, sætter barrierer for nødvendige begrænsninger af mobili-
teten. Derfor har min største undren hele tiden været hvordan og hvilke nye redskaber, der skal 
(op)findes for at komme tættere på målet om bæredygtighed – kunne tilgangen i City Gods pro-
jektet være dette nye redskab? Det er dette arbejde jeg fortsætter i dette projekt. 
 
I en situation, hvor markedskræfterne ikke selv har kunne regulere på området, er det nærlig-
gende at kigge på alternative løsninger – f.eks. regulering. I City Gods projektet har man forsøgt 
at gå en ny vej ved at inddrage relevante aktører og indgå et samarbejde med dem omkring en 
kommende trafikregulering. På trods af dette forventer jeg at mange af omgivelserne eller ram-
merne vil være de samme som i de studier jeg har nævnt. Derfor har jeg også en forventning om, 
at min historie vil vise nogle af de samme problemstillinger – at miljøhensyn har svært ved at 
finde fodfæste. Da jeg har arbejdet med bæredygtighedsbegrebet og strategier for bæredygtig 
mobilitet i tidligere projekter, mener jeg det vil være interessant at spørge til, om denne nye til-
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gang til transportregulering, vil medføre en mere miljømæssig bæredygtig regulering for gods-
transportområdet. Eller om det kan være en del af en strategi for en sådan transportregulering. 
 
2.1.2 Ambition 
Min ambition har været at lave en troværdig evaluering af beslutningsprocessen omkring City 
Gods projektet, som den kunne have set ud, hvis Københavns Kommune selv, eller gennem et 
konsulentfirma, havde sat sig for at beskrive de erfaringer og problemstillinger, der har været 
fremherskende ved City Gods projektet. At denne evaluering også skal tjene som specialeaf-
handling tilføjer en ekstra dimension for mit vedkommende, men ikke for læseren generelt. 
Samtidig er dette felt så relativt nyt, hvorfor det er et væsentligt mål at få skrevet historien og de 
erfaringer der har været til stede – som jeg var inde på tidligere – igennem. Ambitionen er der-
med også, med Bent Flyvbjergs ord, at tilføje endnu en historie eller bidrag – et godt eksempel 
– til udviklingen af studiet af planlægning, regulering, trafik, transport og miljø24. 
2.2 – PROBLEMFORMULERING 
Der er mange problemstillinger, der kan tages op i forbindelse med City Gods projektet, men 
det der er det mest interessante og hidtil ubelyste, er den proces aktørerne har været igennem. 
Hvad er det for erfaringer aktørerne har gjort sig, hvad har de villet opnå med deres deltagelse 
og hvad er grunden til at projektet ultimativt falder til jorden, trods flere års bestræbelser på at 
komme frem til en velfunderet løsningsmodel for de problemer, der skabes af godstransporten i 
byerne. Hvad har der været af barrierer og hvad kan der være af potentialer, for et projekt som 
City Gods projektet og processen bag. Det er disse spørgsmål jeg mener er interessante, da de 
rummer hidtil ’usynlig’ viden om City Gods projektet. Det er den viden jeg vil forsøge at finde 
frem og synliggøre. Ydermere er City Gods projektet i sig selv også interessant, da samarbejds-
tilgangen er ny, og noget der ikke er blevet prøvet ret ofte på trafikområdet. Dermed anlægger 
jeg en relativ pragmatisk tilgang til problemstillingerne, ved at spørge åbent til hvad jeg kan finde? 
Dette leder frem til projektets problemformulering. 
 
 
Hvilke erfaringer kan der drages fra City Gods projektet i København? 
• Hvilke potentialer og barrierer har der været for City Gods projektet? 
• Er City Gods projektet en strategi for en ny transportregulering og dermed vejen frem mod 
en mere bæredygtig transportplanlægning? 
 
  
Med denne formulering lægger jeg op til at foretage et casestudie af processen omkring City 
Gods projektet i København. Dette kan gøres på mange forskellige måder, hvorfor jeg lidt se-
nere – i kapitel 2.4 ’Casestudiet – City Gods projektet’ – vil redegøre for hvordan jeg har desig-
net, planlagt og gennemført dette. 
 
                                              
24 Flyvbjerg (1991), s. 158 
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2.2.1 Arbejdsspørgsmål 
For at gøre arbejdet nemmere for mig selv, har jeg nedbrudt problemformuleringen i fire kon-
krete arbejdsspørgsmål, samt formuleret hvordan jeg forestillede mig at disse skulle og kunne 
besvares. Jeg spurgte om følgende: 
 
1) Hvad har været målet med City Gods projektet og den regulering man foreslog – City Gods ordningen? 
Tidligt i processen med at komme ind i casen om City Gods projektet blev det tydeligt, at målet 
med forsøget – City Gods ordningen – ikke havde været helt klart. Derfor har det i mit empiri-
ske arbejde været et væsentligt spørgsmål at komme tættere på, hvad målet med City Gods pro-
jektet reelt var. Dette knytter sig også til den viden jeg har haft med omkring bæredygtig trans-
portplanlægning – at målet med et projekt som City Gods projektet skal være klart, hvis målet 
om bæredygtig transportplanlægning skal lykkedes. Har der været enighed om målet kunne det 
pege på et potentielt potentiale, lige som uenighed kunne pege på en potentiel barriere. 
 
2) Hvilke miljøproblemer forårsaget af den tunge trafik i Middelalderbyen man har ønsket at løse med City 
Gods projektet? 
Dette spørgsmål henvender sig igen til den empiriske del af dette projekt. City Gods projektet 
har tidligt været markedsført som et grønt tiltag, der har skulle begrænse godstransportens mil-
jøbelastning for Middelalderbyen i København. Da min tilgang til bæredygtig transportplanlæg-
ning har været at efterstræbe miljømæssig bæredygtighed og miljøhensyn, har det været vigtigt 
at få afklaret hvilke miljøhensyn, det har været vigtigst at løse i City Gods projektet. Dette rela-
terer sig også til spørgsmålet om, hvilket mål aktørerne ønskede at opnå med City Gods projek-
tet. 
 
3) Hvad har været de væsentlige begivenheder i processen omkring City Gods projektet? 
Dette spørgsmål henleder til ideen om, at potentialer og barrierer vil manifestere sig i de væ-
sentlige begivenheder i processen omkring City Gods projektet, og dermed være lettere at iden-
tificere når de væsentligste begivenheder var kendte. Derudover ville et godt kendskab til City 
Gods projektet danne et godt fundament til den senere interviewrunde. I praksis har de to dog 
fulgtes ad. 
 
4) Hvad kunne en strategi for en miljømæssig bæredygtig transportplanlægning indeholde? 
Dette spørgsmål relaterer sig især til den sidste del af problemformuleringen, hvor jeg spørger 
til City Gods projektets egnethed som bæredygtig transportplanlægning. Til besvarelsen af dette 
spørgsmål vil det være nødvendigt at inddrage viden og teori udenfor City Gods projektet. 
 
2.2.2 Ordforklaring 
I dette projekt anvendes disse begreber løbende, hvor jeg kort vil forklare hvordan jeg forstår 
disse udtryk: 
• City Gods projektet: dækker hele processen fra de første samtaler mellem Københavns Kom-
mune og de tidligste aktører til afslutningen af det obligatoriske forsøg – samt de første 
spæde forsøg på at indføre miljøzoner i København, der var det, der var – og stadig er – sat 
til at skulle tage over efter afslutningen af City Gods projektet (se også tabel 3: Tidslinie på 
side 51) 
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• City Gods ordningen/City Gods forsøget: det obligatoriske forsøg, der varede 21 måneder fra 1. 
februar 2002 til 31. oktober 2003. 
• Bæredygtighed: Dette begreb er centralt i projektet. Det kan dække mange aspekter, f.eks. 
økonomisk, social eller miljømæssig bæredygtighed. Når jeg anvender begrebet i dette pro-
jekt, menes der dog primært miljømæssig bæredygtighed (se også kapitel 3.3 ’Bæredygtig-
hed’). 
• Middelalderbyen: Det område, der udgør Københavns Indre by – typisk de store gågadestræk-
ninger og de tilstødende veje. Dvs. det område, som City Gods ordningen dækkede, da for-
søget kørte. 
2.3 – AFGRÆNSNING 
En potentiel fare ved at benytte sig af casestudiet som metode er, at man kan ende i en proces, 
hvor det hele skal med, og følgelig deraf ender med en masse overfladeindhold, men ingen dybde. 
Derfor er en afgrænsning nødvendig. Et veltilrettelagt fokus frigiver ressourcer til at gå mere i 
dybden med det relevante materiale, og dermed bliver det med andre ord en bedre og mere 
vedkommende historie. Jeg har derfor i forbindelse med mit casestudie måtte foretage en række 
fravalg. Der er i City Gods projektet er en række grænser, overlap og gråzoner til omkringlig-
gende beslutningsprocesser og begivenheder, som jeg har fravalgt i mit arbejde med casestudiet. 
 
Der har sideløbende med City Gods projektet kørt projekter i hhv. Århus og Aalborg under 
samarbejdet Forum for Citylogistik25, hvor man også har forsøgt sig med forskellige former for 
Citylogistik (derudover har der sideløbende med disse været gennemført eller planlagt supple-
rende forsøg i Odense, Høje Taastrup, Frederiksberg mfl. udenfor samarbejdet26). Det kunne 
have været relevant at lave en sammenlignende analyse af de tre projekter i et projekt som dette, 
men dels er alle tre projekter allerede blevet fulgt gennem Forum for Citylogistik samarbejdet, 
hvor der er blevet lavet en fælles evaluering, dels var de tre projekter ikke direkte sammenligne-
lige. Projektet i Aalborg var frivilligt for aktørerne at deltage i, og projektet i Århus tog en mere 
traditionel reguleringsmæssig vinkel, hvor der blev nedsat vægtbegrænsninger for særlige byom-
råder, som de øvrige aktører så måtte forholde sig til. For så vidt angår proces kunne man have 
lavet en sammenligning af projektet i Aalborg og City Gods projektet i København, da begge 
havde samarbejdet mellem relevante aktører som et hovedfokus, men her valgte jeg at koncen-
trere mig om at lave et enkelt casestudie af City Gods projektet i København. Dette valg var 
dels begrundet i, at jeg ikke havde ressourcerne til at foretage to casestudier samtidig på forsvar-
lig vis, dels at man i København havde en obligatorisk regulering som mål, hvilket gav denne 
proces mere tyngde i mine øjne. 
 
2.3.1 Øvrige processer med berøringsflader til City Gods projektet 
Derudover er der gennem arbejdet med casen omkring City Gods projektet, været flere sidelø-
bende processer, der har haft betydning for City Gods projektet og rammerne omkring (se ka-
                                              
25 Forum for Citylogistik var et projekt støttet af Trafikministeriet. Det havde til formål at tilvejebringe ny viden indenfor bære-
dygtige citylogistikløsninger samt foretage en koordinering af citylogistiske tiltag udført i kommunalt regi. Projektet løb fra 1. 
april 2001 til 1. april til 2003. Aalborg Kommune (2003), s. 3 
26 Aalborg Kommune (2003), s. 5 
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pitel 4.1 ’Historien’ for gennemgang af historien bag City Gods projektet). De bagvedliggende 
strukturer og forhold bag disse beslutningsprocesser har jeg ikke fokuseret på, hvorfor jeg i 
dette studie ikke kommer længere end at anerkende, at de i større eller mindre udstrækning har 
haft betydning for processen bag City Gods projektet og ultimativt udfaldet af forsøgsordnin-
gen. Nedenstående beslutningsprocesser er blevet fravalgt, trods de interessante spørgsmål de 
stiller. 
 
• Ved revisionen af færdselsloven, der var nødvendig for at kunne gennemføre forsøget med 
City Gods ordningen, blev der ikke givet mulighed for at indføre permanente regulerings-
løsninger med udgangspunkt i miljøhensyn (se afsnit 4.1.5 ’Revision og tilføjelser til Færd-
selsloven’). Det blev kun muligt at gennemføre forsøg, og kun efter ansøgning og godken-
delse fra de statslige myndigheder (først Trafikministeren og siden Justitsministeren). Denne 
proces undersøges ikke i dybden i dette projekt, udover at anerkende, at de nationale lovgi-
vere besluttede sig for ikke at give lovhjemmel til at indføre lokale eller regionale permanen-
te reguleringsforanstaltninger med udgangspunkt i miljøhensyn. 
• Dette projekt undersøger ikke baggrunden for den praksis fra statsligt hold, hvor det blev 
afgjort, at prisen på de røde endagscertifikater skulle nedsættes fra 200 til 50 kr., med det ar-
gument at et offentligt gebyr skal være provenuneutralt. Hvor dette princip stammer fra 
undersøges ikke, og heller ikke om det eventuelt kan anfægtes. Analysen arbejder dog med 
konsekvenserne af denne praksis for City Gods projektet. 
• Der er i interviewmaterialet fremkommet relativ hård kritik af de såkaldte ’håndværkertilla-
delser’ – en praksis, der oprindeligt stammer hos politiet. Dette har afstedkommet et opføl-
gende interview fra min side (resultaterne heraf kan ses i bilag 2). Af det opfølgende inter-
view fremgår det, at der fra 2006 foreligger et formelt administrationsgrundlag af ’håndvær-
kertilladelserne hos Københavns Kommune (der overtog ansvaret fra politiet i sommeren 
2003). Det bliver dog ikke i dette projekt undersøgt, hvorfor og hvordan disse dispensatio-
ner kom til verden, samt grunden til administrationsgrundlaget i Københavns Kommune 
først foreligger i år 2006, når praksissen med tilladelser allerede har eksisteret en del år før-
hen hos politiet og sidenhen hos kommunen. 
• Det fremgår af interviewmaterialet, at COWI’s oprindelige postkortundersøgelse byggede på 
en svarprocent på 13%. Fra enkelte interview er der sået tvivl om det metodiske grundlag i 
denne undersøgelse. Om vidensgrundlaget – der var et væsentligt fundament for arbejdet i 
Arbejdsgruppen om tung trafik og designet af City Gods ordningen – måske var for dårligt og 
dermed grunden til, at varebilsbelastningen blev undervurderet i designet af City Gods ord-
ningen, undersøges heller ikke yderligere i dette projekt. 
 
Disse sideløbende beslutningsprocesser og begivenheder vurderer jeg til at være hele (eller store 
del af) individuelle casestudier. Der er ingen tvivl om, at de ville have været relevante at inddra-
ge i denne historie omkring City Gods projektet, og dermed belyse de faktiske barrierer og po-
tentialer for City Gods projektet yderligere. Jeg må dog erkende, at ressourcerne ikke har været 
til at gå i detaljer med disse delemner. Derfor er jeg nødt til at lade det være op til andre kræfter 
at samle op, hvor jeg må slippe. 
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2.4 – CASESTUDIET – CITY GODS PROJEKTET 
Dette projekt er bygget op omkring casestudiet af City Gods projektet. Jeg har i mit arbejde 
med casen benyttet mig af en række forskellige indgange og informationskilder for at komme 
rundt i casen og gøre mig dygtigere og mere vidende om, hvad der er foregået og har været vig-
tigt i netop denne case. Den helt væsentlige kilde er selvfølgelig, at jeg har foretaget en række 
interview med en del af de aktører, der efter min vurdering har været mest aktive i processen, 
og dermed også har siddet med stor viden om de problemer, diskussioner, mål osv. der er ble-
vet arbejdet med undervejs. Denne del af processen kommer jeg ind på lidt senere i afsnit 2.4.2 
’Interviewmetode’. Det har dog samtidig været vigtigt, først – før interviewene – at indsamle al 
den relevante viden det var muligt, så jeg ville være vidende nok til at stille de rigtige spørgsmål, 
når mit eget empiriske materiale – interviewene – skulle til verden.  
 
2.4.1 Ind i casen 
For at komme ind i casen har jeg derfor studeret en række beslutningsreferater, arbejdsnotater, 
statusrapporter osv., der har kunne fortælle mig mere omkring City Gods projektet. En hel 
række af disse skriftlige kilder har været tilgængelige på City Gods ordningens hjemmeside eller 
Københavns Kommunes hjemmeside. Derudover har jeg haft adgang til yderligere materiale 
gennem min tilknytning som studentermedhjælp i City Gods sekretariatet (august 2002 – april 
2003) for de lidt senere kilder omkring selve forsøget, mens jeg har haft stor gavn af min vejle-
der Lise Drewes Nielsen, der i en længere periode (ca. fra marts 1998 og fremad) fulgte Arbejds-
gruppen om tung trafik’s arbejde, og derfor lå inde med et stort materiale af mødereferater, status-
rapporter, artikler osv., dels fra perioden med hendes egen deltagelse, dels fra opstarten af City 
Gods projektet. Disse mere interne kilder kunne ligeledes have været tilvejebragt via aktindsigt, 
men det viste sig i den konkrete situation at være unødvendigt. 
 
Ressourcepersoner 
Derudover har jeg haft stor gavn af både Lise Drewes Nielsen og personalet ved City Gods 
sekretariatet, der undervejs i processen har fungeret som ressourcepersoner, hvis viden jeg har 
kunne trække på, på min vej ind i casen. I september 2002 havde jeg allerede et vist overblik om 
casen, og valgte derfor at foretage et eksplorativt interview med den daværende projektleder for 
City Gods ordningen, Søren Kjærsgaard (der også senere er blevet geninterviewet). Dette valgte 
jeg, da jeg dermed havde mulighed for at teste nogle af de ideer jeg allerede havde dannet mig 
omkring City Gods projektet, uden samtidig at lægge mig fast på en endelig interviewstruktur, 
samt få fyldt nogle af de vidensmæssige huller jeg på daværende tidspunkt stadigvæk havde om-
kring City Gods projektet og processen bag. 
 
Tidsliste 
For at skabe et godt overblik over et hurtigt voksende materiale gik jeg tidligt i gang med at 
udarbejde en tidsliste. Dvs. en liste over, dels de begivenheder og beslutninger jeg havde kend-
skab til, dels den tidsmæssige placering af de dokumenter (mødereferater, statusrapporter osv.) 
jeg var i besiddelse af og havde kendskab til. Denne liste udviklede sig selvfølgelig undervejs, 
som jeg fik arbejdet mig ind i materialet, og var med til at give et overblik over, dels casens for-
løb, dels hvilke dokumenter jeg allerede havde tilgang eller kendskab til (en version af tidslisten 
kan ses i bilag 1). Det er de væsentlige begivenheder, beslutninger og dokumenter i tidslisten, 
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der sammen med interviewmaterialet har dannet fundamentet og været en væsentlig forudsæt-
ning for skrivningen af casehistorien – kapitel 4.1 ’Historien’. 
 
Konferencer 
Det sidste jeg gjorde for at arbejde mig ind i casen, var at deltage i en række fagkonferencer – 
herunder diverse sessioner på Trafikdage i Aalborg (2000 – 2003) – hvor City Gods ordningen 
eller lignende tiltag omkring Citylogistik mere bredt var på programmet, en kursusgang på RUC 
med oplæg af Søren Kjærsgaard omkring City Gods ordningen, samt City Gods sekretariatets 
arrangement i forbindelse med Miljøtrafikugen i København 2003. Den sidste af disse aktivite-
ter – Bestufs-konferencen 22.-23. maj 2003 i København – var udbytterig også på det personli-
ge plan. De fleste af de ressourcepersoner, jeg på daværende tidspunkt allerede vidste jeg gerne 
ville interviewe var med som deltagere, og det var derfor en god mulighed for at præsentere mig 
selv og mit projekt til de fleste af disse personer, og dermed skabe en god og positiv personlig 
kontakt, hvilket gjorde det nemmere at følge op og træffe interviewaftaler senere hen. 
 
Fotosafari 
Jeg har på et senere tidspunkt lavet en længere fotoserie i Københavns Middelalderby, mens 
forsøget omkring City Gods ordningen stadigvæk kørte – det jeg valgte at kalde en fotosafari 
(der blev gennemført fra kl. ca. 8:00 til først på eftermiddagen, den 4. august 2003). Dette gjor-
de jeg i erkendelse af, at jeg dels burde være i området over længere tid og ved selvsyn se hvor-
dan City Gods ordningen fungerede i praksis samt dokumentere dette, dels fordi jeg ville kunne 
bruge billederne fra denne fotoserie som illustration(er) i mit senere arbejde med denne rapport 
og dels at billederne skulle være i hus inden City Gods projektet blev afsluttet ved udgangen af 
oktober 2003.  
  
2.4.2 Interviewmetode 
Følgende afsnit dækker de overvejelser jeg har haft i forbindelse med indsamling af mit eget 
empiriske materiale – den primære empiri. 
 
Jeg har valgt at foretage en række personlige enkeltinterview med relevante ressourcepersoner 
fra City Gods projektet. Jeg foretog i alt 8 primære interview, der lå i perioden fra 17. juni – 12. 
august 2003, og de var alle planlagt til ca. en times varighed. Hvert enkelt interview blev optaget 
på bånd og senere transskriberet i fuldtekst. I løbet af interviewrunden tilstræbte jeg endvidere 
at udarbejde en kort interviewrapport (ca. én A4-side med indskrivning af noter, pointer og 
indtryk umiddelbart efter interviewet) når der var mulighed for det. Interviewrapporten brugte 
jeg til at få overblik over det sidst kommende interview, således at jeg kunne bruge denne in-
formation aktivt som baggrund for diskussionerne i de næste interview – f.eks. teste om andre 
interviewpersoner var enige/uenige i et særligt synspunkt eller kunne bekræfte en specifik begi-
venhed, der ikke kunne bekræftes via andre kilder. Det var især i første halvdel af interviewrun-
den, at det lykkedes at tage dette redskab i brug, men også her hvor det var mest relevant. Ved 
de sidste interview havde jeg oparbejdet et større indblik i hvad der havde rørt sig i City Gods 
projektet og var derfor mindre afhængig af at følge op på tidligere interview (se afsnittet ’refe-
rencer’ sidst i rapporten for præcise detaljer omkring tid, sted, person osv. for de foretagne in-
terview). 
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Udvælgelse af interviewpersoner 
Det har fra starten af dette projekt været klart, at det ikke ville være muligt at gennemføre inter-
view med alle aktørerne bag City Gods projektet. Målet var derfor at gennemføre interview 
med repræsentanter for, dels de mest aktive aktører og dels repræsentanter for alle større grup-
peringer, således at alle forventelige forskelligheder i holdning, mål og fokus i forhold til City 
Gods projektet var repræsenteret. F.eks. ville det være forventeligt, at repræsentanterne fra Kø-
benhavns Kommune havde én baggrund med ét sæt mål og holdninger, mens transportørerne 
havde en anden baggrund med et andet sæt mål og holdninger osv. Dette fokus valgte jeg dels 
for at komme helt rundt i casen – også med de udvalgte interviewpersoner – dels fordi det ville 
muliggøre en sammenligning af baggrund og holdninger i den senere analyse. 
 
Gennemgang af referater, beslutningsdokumenter osv. fra City Gods projektet gav en bruttoli-
ste på 22 aktører eller interviewpersoner om man vil. Dvs. den kreds af aktører i projektet, der 
havde været mest aktive og mest til stede gennem hele processen – fastlagt udfra hvor mange 
møder de enkelte aktører havde være tilstede ved (anbefalinger og erfaringer fra de tidligere 
nævnte ressourcepersoner har også indgået i overvejelserne om udvælgelse af interviewperso-
ner). Derfra skar jeg antallet ned til ca. 8 personer – med baggrund hos hhv. erhverv, interesse-
organisation og myndighed – da det var disse grupper, der – udfra min optælling i referaterne – 
konsekvent havde været mest aktive undervejs i processen. Da alle af de forhåndsudvalgte aktø-
rer var villige til at deltage i dette projekt blev det dem, der blev interviewet (jeg har senere hen 
foretaget et enkelt afklarende/faktuelt interview omkring ’håndværkertilladelser’, da dette kon-
sekvent blev nævnt som et problem i de øvrige interview. Se også bilag 2). Som en ekstra sik-
ring af mit valg af interviewpersoner, er det ved de fleste interview blevet diskuteret, hvem jeg 
ellers, enten allerede havde eller skulle, interviewe, og denne diskussion har ikke givet anledning 
til at tvivle på, at jeg havde fat i de rigtige aktører. 
 
Interviewguide 
I designet af interviewanalysen til dette projekt valgte jeg at anvende en lidt utraditionel tilgang. 
Normalt ville jeg have sat mig ind i casen, eventuelt arbejdet efter en teoretisk ramme og på 
baggrund af dette have udarbejdet en række relevante spørgsmål – en interviewguide – som så 
ville danne rammen om interviewet, og dermed også være bestemmende for de temaer, der ville 
blive berørt i interviewet. Dette valgte jeg dog fra, og valgte med inspiration i den interviewme-
todiske tilgang i Drewes Nielsen & Nygaard (2002) en lidt anderledes strategi. 
 
Drewes Nielsen & Nygaard (2002) har i deres undersøgelse af læring i forsyningskæder opereret 
med 9 kategorier eller temaer, skrevet på kort der blev præsenteret for interviewpersonen ved 
interviewets start. Vedkommende skulle så udvælge tre af disse, prioritere dem efter vigtigst, 
næstvigtigst og tredjevigtigst, og så dannede de rammen om den resterende del af interviewet27. 
Denne interviewmetode har den fordel, at det på en meget enkel måde sikres, at de – for inter-
viewpersonen – vigtigste temaer helt sikkert bliver berørt (selvfølgelig med den præmis at inter-
viewpersonen vælger det der synes vigtigst for ham eller hende). Derudover giver denne inter-
viewmetode også mulighed for at sammenligne på tværs mellem de enkelte eller grupperinger af 
interviewpersoner (f.eks. med udgangspunkt i deres baggrund), og dermed se, om der har været 
                                              
27 Drewes Nielsen & Nygaard (2002), s. 7 
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fællestræk på trods af de forventede forskelligheder, som jeg var inde på i udvælgelsen af inter-
viewpersoner. 
 
Med et casestudie af et projekt som City Gods projektet, hvor et væsentligt spørgsmål var, hvad 
målet havde været med projektet, var det derfor oplagt at anvende denne interviewmetode. 
Med dette valg sikredes dermed to væsentlige ting: Dels, at det der havde været vigtigst for hver 
enkelt interviewperson, blev meget tydeligt (gennem valg af kategori og prioritering), og dels at 
interviewpersonernes forklaring af deres valg gav et billede af, hvad der var vigtigt netop for 
dem indenfor de valgte kategorier – f.eks. hvilke miljøtiltag eller –hensyn de mente havde været 
vigtigst. Derudover sikrede denne fremgangsmåde en større grad af involvering fra interview-
personernes side, da de ikke skulle forholde sig passivt til en række spørgsmål fra mig, men ak-
tivt fortælle om og argumentere for det de mente var mest væsentligt. Dermed blev risikoen for 
at komme hjem med interviewmateriale, der ikke omhandlede det centrale for interviewperso-
nerne i City Gods projektet, i det mindste drastisk formindsket, hvis ikke direkte elimineret. 
Det har givet en større pålidelighed at lade interviewpersonen selv har definere temaerne i in-
terviewet. 
 
Udfra mit kendskab til casen og de problemstillinger den indeholdt udarbejdede jeg seks kate-
gorier, der sammen med en kort historik, grundlæggende udgjorde min interviewguide (se bilag 
4: ’Interviewguide’). Denne fremgangsmåde krævede selvfølgelig et grundigt kendskab til casen 
i forvejen, så jeg ville være i stand til at tale med og forstå de emner som interviewpersonerne 
ønskede at fokusere på, men via forarbejdet med at komme ind i casen var jeg godt klædt på og 
interviewmetoden virkede rigtigt godt. Jeg valgte som sagt at anvende seks kategorier i min in-
terviewmetode (samt en 7. kategori, der hed ’Andet’ – hvis noget vigtigt var glemt), der blev 
præsenteret for interviewpersonerne med følgende overskrifter (tankerne bag emnekortene ud-
dybes i kapitel 5.2 ’Den vertikale og horisontale analyse’): 
 
• ’Grøn profil’ for varetransporten 
• Nemmere varetransport i Indre by 
• Medbestemmelse 
• Erfaringsdannelse og læreprocesser 
• Samarbejde 
• Bedre miljø 
• Andet  
 
Interviewsituationen 
Alle interview startede med, at interviewpersonen blev bedt om kort at præsentere sig selv og 
sin baggrund. Derefter spurgte jeg til, om jeg måtte tage et billede i slutningen af interviewet til 
brug i denne rapport, samt forklarede min interviewmetode med emnekort, hvor der skulle ud-
vælges tre af seks mulige, samt at de valgte skulle prioriteres. En lille fejl fra min side var, at 
interviewpersonerne ikke var blevet varslet på forhånd om, at jeg gerne ville have et billede 
samt anvende denne interviewmetode. Alle var dog villige til at deltage, da jeg først havde for-
klaret hvordan interviewmetoden hang sammen, og således fik denne fejl, hvor jeg burde have 
sendt et kort bekræftelse med brev ca. en uge før interviewet, med en forklaring om hvordan 
interviewet skulle foregå, ikke nogen praktisk betydning. Heldigvis. 
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Tiden 
På det tidspunkt hvor jeg er klar til at foretage de første interview, var det allerede klart, at pro-
blemerne med City Gods ordningen er store og at den ikke vil blive forsøgt videreudviklet. 
Evalueringen/statusrapporten var skrevet, om end ikke offentliggjort, da jeg går ind i processen 
for at lave interview. Der var med andre ord en eftertænksom stemning ved de fleste interview, 
når snakken faldt på fremtiden for City Gods projektet. Derfor var det oplagt at spørge til – 
udover emnekortene – dels hvad der var gået galt med City Gods projektet siden det blev luk-
ket ned, og dels aktørernes holdning til, at man fra kommunens side ville lade det politisk popu-
lære forslag til miljøzoner overtage. Dette kom der mange gode synspunkter ud af. 
 
Derudover var det meget interviewpersonerne selv, der styrede fokus i interviewene via deres 
valgte emnekort, som nævnt ovenfor. Min rolle var dermed mere at sikre, at deres udsagn blev 
tilstrækkeligt uddybet. Her var hv-ord gode: Hvorfor, hvordan, hvornår, hvem osv. Alle inter-
view blev afsluttet med et spørgsmål om, der var noget jeg – som interviewer – havde glemt at 
spørge til. 
 
Interviewudskrift 
Alle interview er udskrevet i fuldtekst. Bandeord og ’talesprog’ har jeg så vidt muligt oversat til 
’skriftsprog’ i den udstrækning mening og budskab har kunne bibeholdes intakt. 
 
Opfølgning og validering 
Jeg har i den vertikale analyse (se afsnit 2.5.1 herefter) kondenseret hver enkelt interviewper-
sons udsagn i en analyse på ca. 4 sider. Som en ekstra validering af dette materiale, har jeg sendt 
det færdige udkast af hver enkelt analyse til den aktuelle interviewperson, samt vedlagt et fær-
digt udkast til casehistorien – kapitel 4.1 ’Historien’ – der i nogen grad byggede på fakta, der 
kom frem i interviewene. Interviewpersonerne har så haft mulighed for at kommentere på deres 
egne udsagn i min gennemskrivning, samt udkastet til casehistorien – har jeg citeret dem kor-
rekt og fortalt den rigtige historie? Af de ni interviewpersoner (otte primære og ét opfølgende) 
har fem valgt at svare tilbage med rettelser og kommentarer. Fire har valgt ikke at give respons. 
2.5 – CASEANALYSEN  
Den største enkeltstående del af dette projekt er ubetinget caseanalysen, hvorfor jeg bruger 
plads her på at uddybe hvordan jeg har bygget den op. Rettelig skulle jeg skrive caseanalyserne, 
da jeg har valgt at dele caseanalysen i flere dele: Den vertikale analyse, der fokuserer på hver 
enkelt interviewpersons historie og argumenter, og den horisontale analyse, der ser på tværs af 
alle interviewpersoner og sammenholder den enkeltes udsagn til helheden. Grunden til at jeg 
har foretaget dette valg er, at jeg mener hver del-analyse har sine egne fordele, og ved at kom-
binere de to får jeg en – samlet set – mere grundig og dermed stærkere caseanalyse. Dertil 
kommer min casehistorie – kapitel 4.1 ’Historien’ samt kapitel 5 ’Analyseramme’ (der baseret på 
kapitel 3). I kapitel 5 inddrager jeg teori og øvrige erfaringer fra feltet til at sætte mine resultater 
fra caseanalysen i et bredere perspektiv, hvilket dermed også bidrager til at gøre den samlede 
analyse stærkere. 
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2.5.1 Den vertikale analyse – interviewpersonernes historie 
Den vertikale analyse udgør første trin af den totrinsraket, der udgør min caseanalyse. Her var 
formålet i høj grad at lade interviewpersonerne komme til orde med deres historie, deres argu-
menter og deres kæpheste. Som beskrevet i interviewmetoden havde aktørerne valgt temaer for 
hvad de mente havde været det vigtigste med City Gods projektet. Målet med den vertikale ana-
lyse var dermed, at få argumenterne og historien bag de valg interviewpersonerne havde truffet, 
frem i lyset. 
 
For at gøre historierne mere levende og nærværende har jeg lavet en kort baggrundsbeskrivelse 
af hver enkelt interviewperson med billede, således at det er muligt for læseren at knytte be-
stemte argumenter og holdninger til personen og dennes baggrund. Udover at gøre historierne 
mere levende, mener jeg også det giver et større overblik for mig selv såvel som læseren, når jeg 
senere kigger på tværs i den horisontale analyse. Derudover ligger der også en ekstra validering 
af de enkelte historier ved, at hver enkelt interviewperson står ved deres historie med navn, 
baggrund og billede. 
 
Resultatet af den vertikale analyse – interviewpersonernes historier – er første niveau i min 
kondensering af de rå interviewudskrifter. I denne proces har jeg ledt efter nogle kodeord, kas-
ser eller overskrifter, der samlet set – bredt gennem alle otte interviewudskifter – har kunne 
danne en meningsfuld ramme om de mange udtryk, pointer og argumenter et sådant inter-
viewmateriale traditionelt er fyldt med. Jeg har dermed ville arbejde mig hen imod at formidle 
essensen fra hvert enkelt interview – hver enkelt interviewpersons historie. Denne proces er me-
get intuitiv og ofte langsommelig (således også her), da man skal alle interviewudskrifter igen-
nem mange gange før man begynder at kunne pejle sig ind på de tværgående linier.  
 
Kvale (1994) taler netop om denne specifikke proces i forbindelse med hans forklaring af her-
meneutiske fortolkningsprincipper, at det er almindeligt at forskere: ”Ved analyse af kvalitative 
interview (…) først læser interviewet igennem for at få fat i en mere eller mindre generel me-
ning. Derpå går man tilbage til bestemte temaer og særlige udtryk, prøver at udvikle deres me-
ning og vender så på ny tilbage til interviewets mere globale mening i lyset af den uddybende 
mening af delene, osv.28” En fortolkning udfra et hermeneutisk fortolkningsprincip er ikke no-
get jeg bevidst har efterstræbt i arbejdet med at kondensere interviewmaterialet, men jeg kan 
samtidig godt se bagefter, at den arbejdsproces jeg har være igennem har mange lighedstegn 
med netop dette. 
 
Kondensering og hovedoverskrifter 
Min kondenseringsproces førte frem til fire hovedoverskrifter, der virkede acceptable som sam-
let ramme for min sammenfatning af interviewmaterialet. Disse overskrifter udgør en bred ram-
me, og i nogle af de otte vertikale analyser kan det også diskuteres hvorvidt et argument eller en 
anekdote skal under den ene eller anden overskrift. Dette mener jeg dog mere er en konsekvens 
af, at virkeligheden er kompleks og dermed med Flyvbjergs ord kan være svær at sammenfatte
29. Det har ikke være absolut nødvendigt, at alle udsagn har passet perfekt under hver enkelt 
overskrift – i så fald skulle jeg have lavet væsentligt flere kategorier – men så længe essensen af 
                                              
28 Kvale (1994), s. 58 
29 Flyvbjerg (1991), s. 166 
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det enkelte interview er blevet formidlet indenfor den overordnede ramme, har jeg været til-
freds. De brede overskrifter jeg kom frem til i min kondensering af interviewmaterialet var: 
 
• Vision/mål 
Hvad ville interviewpersonen gerne opnå med sin deltagelse i City Gods projektet og hvad mente han 
samlet set havde været den mest væsentlige vision og de mest væsentlige mål. 
• Proces 
Det var en lang proces og mange år før man fik lov til at køre et forsøg. Hvad var grunden til dette og 
argumenterne for det måske ikke var gået hurtigere? 
• Erfaringer 
Hvilke erfaringer har aktørerne oplevet at arbejdet med City Gods projektet har givet. Hvilke gode og 
hvilke dårlige – potentialer og barrierer? 
• Fremtid 
City Gods projektet ville ikke blive fortsat eller forsøgt videreudviklet. Hvordan forholdt aktørerne sig 
til fremtiden – hvad skulle tage over – miljøzoner, road pricing eller noget tredje – og hvordan forholdt 
interviewpersonen sig til det? 
 
2.5.2 Den horisontale analyse – målet med City Gods projektet 
Den horisontale analyse er stedet hvor jeg kigger på tværs af interviewmaterialet – på tværs af 
interviewhistorierne beskrevet ovenfor. Hvad var målet med City Gods projektet spørger jeg til 
-  hvad var vigtigst og hvorfor. Var der enighed i Arbejdsgruppen om tung trafik om hvad ville man 
frem til? 
 
I den horisontale analyse har jeg taget endelig afsked med det ”rå” interviewmateriale i form af 
de transskriberede interviewudskrifter. På dette niveau tager jeg dermed udgangspunkt i histori-
erne fra den vertikale analyse, samt de valg af emnekort, som udgjorde de kategorier interview-
personerne kunne vælge som ramme for deres interview. En interviewperson ønskede oprinde-
ligt ikke at prioritere de forskellige kategorier og i det første interview blev prioriteringen glemt. 
Jeg har derfor på baggrund af interviewpersonernes interview vægtet kategorierne på baggrund 
af indholdet i den vertikale analyse, i de to konkrete tilfælde. Jeg har senere, som en del af inter-
viewpersonernes respons på caseanalysen, spurgt de to aktuelle interviewpersoner direkte til 
min prioritering af deres valg. Deres respons har ikke medført ændringer i den endelige analyse.  
 
Emnekort 
Emnekortene er centrale i strukturen af den horisontale analyse, da interviewpersonernes valg 
giver et umiddelbart billede af, hvilke kategorier, der har betydet mest for flest af aktørerne – og 
dermed for City Gods projektet. Jeg har valgt at illustrere aktørernes prioriteringer ved at opstil-
le dem i et skema (tabel 5 på side 99). Interviewpersonernes 1. prioritet har fået tre ’point’, 2. 
prioriteten to og 3. prioritet har fået et enkelt. Ved at lave denne lille øvelse har jeg skabt over-
blik over, hvor interviewpersonerne har ment City Gods projektet har betydet mest for dem – 
set på tværs af alle interviewpersoner. Den efterfølgende horisontale analyse tager udgangs-
punkt i denne struktur, således at jeg tager fat på den kategori, der samlet fik flest point først og 
derefter arbejder mig igennem alle seks kategorier eller emnekort. Denne metode til at struktu-
rere interviewmaterialet er igen inspireret af Drewes Nielsen og Nygaard (2002). 
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Kategorierne, der uddybes yderligere i kapitel 5 ’Analyseramme’, blev prioriteret af interview-
personerne i følgende rækkefølge: 
 
• Samarbejde (27%) 
• Bedre miljø (25%) 
• Medbestemmelse (21%) 
• Nemmere varetransport i Indre by (12,5%) 
• ”Grøn profil” for varetransporten (10,5%) 
• Erfaringsdannelse og læreprocesser (4%) 
 
Et er hvad jeg, på baggrund af erfaringer fra min vej ind i casen, tanker og analytiske evner, kan 
definere som væsentligt og beskrive via kategorier, noget andet er hvad interviewpersonerne har 
fundet vigtigt under de kategorier. Deres argumenter for at vælge netop den kategori at tale om. 
Disse argumenter var vigtige at få frem, da jeg dermed kunne identificere hvad der reelt har 
været vigtigt som aktør, for at deltage i processen omkring City Gods projektet. 
 
Den vertikale analyse er grundlaget for den videre analyse 
For at kunne besvare dette spørgsmål er logikken, at de interviewpersoner, der har valgt et gi-
vent tema, også fortæller grunden til deres valg i den vertikale analyse – deres egen historie. 
Disse samlede udsagn sætter jeg under samme kategori (for de mest populære temaer, har næ-
sten alle interviewpersoner givet point), og arbejder mig derefter igennem materialet efter sam-
me metode som i den vertikale analyse (mange gennemlæsninger og blik for de tværgående lini-
er). På dette her niveau, er jeg dog mere specifik med at inddele og kategorisere de udsagn, der 
er kommet om det konkrete emne, da den vertikale analyse i forvejen udgør essensen af et stør-
re materiale. Dette er gjort med alle seks kategorier fra de seks emnekort. 
 
Åbenhed overfor interviewpersonernes egne pointer  
Derudover har interviewpersonerne også kommet med pointer på tværs af de otte historier, der 
var så stærkt repræsenteret, at de måtte skrives ind i den vertikale analyse, efter de oprindelige 
seks kategorier. Dette handler meget om de konkrete erfaringer med City Gods projektet, som 
interviewpersonerne har givet udtryk for undervejs – f.eks. deres tanker om fremtiden efter City 
Gods projektet. Her har jeg forsøgt at vedblive åben overfor materialet, og dermed beholde et 
blik for, at når to eller flere interviewpersoner anvender samme argumentation for samme poin-
te, på trods af jeg ikke selv har skitseret i formuleringen af kategorierne, så må der være noget 
om snakken. Man kan sige, at nok så meget forberedelse og struktur på forhånd, aldrig helt kan 
forudsige hvad man kommer hjem med af materiale fra interviewene. 
 
Målet med City Gods projektet – potentialer og barrierer 
Samlet set kommer jeg i den vertikale analyse frem til det et billede af, hvad aktørerne ville opnå 
eller havde som mål, ved at deltage i City Gods projektet. Det er først når dette er kendt, at jeg 
har en chance for at finde frem til det eller de fælles mål, der har været med projektet. At kende 
de reelle mål for City Gods projektet er igen en forudsætning for at kunne identificere eventuel-
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le potentialer og barrierer for City Gods projektet, som jeg spørger til i min problemformule-
ring. Har der været bred enighed om et eller flere mål, kunne det udgøre et potentiale. Hvis der 
modsat har der været flere modsatrettede eller uforenelige mål, kunne det udgøre en barriere 
for City Gods projektet. 
 
2.5.3 Analyseramme – teori og andre erfaringer 
Som tidligere nævnt, har mit valg været at casestudiet af City Gods projektet udgør det væsent-
lige omdrejningspunkt i dette projekt. Jeg har dog i arbejdsprocessen været åben overfor rele-
vant teori og viden, der har kunnet styrke, støtte, forklare eller udfordre min historie. Det er 
empirien og casehistorien, der har været styrende for hvilken teori og øvrig viden jeg har fundet 
relevant at inddrage. Dermed mener jeg, at forholdet mellem mit empiriske materiale og anden 
viden og teori, har været præget af en induktiv30 indgangsvinkel – at det er empirien, der er sty-
rende for mit valg og brug af teori. I denne rapport præsenterer jeg den relevante teori og øvri-
ge viden før præsentationerne af den vertikale og horisontale analyse i kapitel 3: ’Bæredygtighed 
og mobilitet’. Dette kan give det modsatte indtryk af det jeg netop har forklaret – at teorien har 
været bestemmende for strukturen af empirien – men dette er ikke tilfældet. Grunden til at jeg 
vælger at præsentere teori og erfaringer først er mere udtryk for et skriveteknisk/formidlingsteknisk 
valg, end det reelt afspejler hvordan resultaterne i analyserne er fremkommet og hvordan teori-
brugen analytisk er foregået. 
2.6 – OVERBLIKKET 
Dette projekt har sit fundament i casestudiet af City Gods projektet. I det ovenstående har jeg 
redegjort for, hvordan jeg har designet og gennemført dette casestudie og dermed besvaret den 
problemformulering jeg har stillet op. Casestudiet og caseanalysen er ganske omfattende, som 
det fremgår af figur 4, hvilket er med til at styrke validiteten af projektet. Grundlaget for det 
gode eksempel, som Flyvbjerg nævner – historien – er med andre ord ganske solid. For så vidt 
analyserammen – det teoretiske 
bidrag og de øvrige erfaringer – 
kan der altid argumenteres for, at 
anden teori og andre erfaringer 
kunne styrke, støtte, forklare og 
udfordre historien på andre, og 
måske mere relevante, måder. Her 
er det min faglige baggrund og mit 
kendskab til feltet, der har været 
styrende for den teori og den viden 
jeg har kunnet hente ind. Dette 
faktum ændrer dog ikke ved ind-
holdet og validiteten af den øvrige 
analyse. 
 
Teori og øvrig 
viden - rammen 
’Analyseramme’ 
Analyse IV 
- målet med City Gods 
projektet 
Horisontal analyse 
Analyse III 
Analyse I
 
’Historien’ 
Begivenhederne - potentialer 
og barrierer 
Analyse II
 
Vertikal analyse 
- interviewpersonernes 
historie 
Figur 4: Analyseniveauerne i projektet 
 
City Gods projektet 
Potentialer og barrierer 
 
En mere teoristyret analyse kunne 
også have været valgt, men her har 
                                              
30 Andersen (red.)(1994), s. 87 
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jeg fundet det mest interessant at lade casen og aktørerne bestemme. Det er deres historie og 
dem der ved mest om den, hvorfor det også må være styrende for fortællingen. Samlet set me-
ner jeg, at metoden kommer godt rundt i casen og at det lykkedes at få fortalt historien på en 
grundig, vedkommende og interessant facon. Dermed mener jeg, at jeg lever op til Flyvbjergs 
krav om at tilføje endnu en god historie til et felt, hvor gode eksempler stadigvæk er en man-
gelvare. 
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Kapitel 3 – Bæredygtig udvikling og mobilitet 
 
Hvad er det for en virkelighed City Gods projektet har skulle passe sig ind i, og hvordan passer 
den virkelighed med målet om bæredygtighed på transportområdet. 
 
I problemformuleringen spørges der til, om City Gods ordningen er en strategi for bæredygtig 
transport. Det er dog ikke nemt at svare entydigt på, da der ikke findes en fast definition på 
hvad en strategi for bæredygtig transport er. Et mål med dette kapitel er dermed at give mit bud 
på, hvad en strategi for bæredygtig transport kan indeholde. Herunder hvilke barrierer man kan 
forvente sådan en strategi vil støde på. Der er mange måder at gå til sådan en opgave, og jeg har 
valgt at fokusere på nogle af de begreber jeg har arbejdet kontinuerligt med de sidste år. Her er 
bæredygtighed, mobilitet og samspillet mellem de to de væsentligste. 
 
En strategi for en mere bæredygtig transport mener jeg må bygge på en forståelse af, at trans-
port og mobilitet ikke per automatik skal have mulighed for at vokse frit, men skal tænkes ind i 
den ramme som målet om en bæredygtig udvikling sætter. En ramme, der rummer en grund-
læggende indsigt i og forståelse for transportens og mobilitetens positive og negative konse-
kvenser for både samfund og individ. Tanken er, at det er meget svært at planlægge og regulere 
for et felt man ikke forstår. Hvad er det for en viden, der er nødvendig for at City Gods projek-
tet kunne blive succesfuldt? 
3.1 – BAGGRUND 
Det er snart to årtier siden, at det internationale samfund indså at det hidtidige ressourcefor-
brug i de rige nationer i verden ikke bare kunne fortsætte uhindret – ressourcerne ville slippe op 
en del hurtigere end de fleste forventede eller ville indrømme31. Derfor måtte der en ny dagsor-
den på bordet, hvor man var nødt til at stræbe efter en større ligevægt i brugen af klodens res-
sourcer – der skulle ideelt komme mindst lige så meget tilbage i det globale økosystem som vi 
mennesker trak ud. Global opvarmning pga. udledning af drivhusgasser (der fra transportsekto-
ren især består af CO2) – som forøger den naturlige drivhuseffekt – var et symptom på det sto-
re ressourceforbrug. Det var her, at begrebet bæredygtig udvikling trådte ind i den fælles bevidst-
hed. Man formulerede denne pro-
blematik således: ”En bæredygtig 
udvikling er en udvikling, som op-
fylder de nuværende generationers 
behov, uden at bringe fremtidige 
generationers muligheder for at få 
opfyldt deres behov i fare”32. Siden 
denne formulering, er der blevet 
sagt og skrevet meget om hvordan 
vi skal arbejde os hen imod dette 
mål om en bæredygtig udvikling – 
ikke mindst på transportområdet.  
Fakta om CO2
CO2 (kuldioxid) er en ugiftig, farveløs, ikke brændbar luftart. Atmo-
sfæren har et naturligt indhold af CO2, som er med til at sikre en ener-
giligevægt på jorden og dermed en fast temperatur. Menneskeforårsa-
get CO2-udslip fra bl.a. energisektoren, og trafikken menes at påvirke 
denne energiligevægt (drivhuseffekt) og føre til globale temperatur-
stigninger. 
 
Transportsektorens CO2-udslip afhænger direkte af brændstofforbru-
get. Ved forbrænding af fx en liter dieselolie dannes ca. 2,65 kg CO2. 
En reduktion af CO2-udslippet vil således skulle ske ved at reducere 
brændstofforbruget eller skifte til ikke fossile energikilder. 
 
Kilde: Trafikministeriet, Trafikredegørelse 2004, s. 77 
                                              
31 Brundtland-kommissionen (Verdenskommissionen for miljø og udvikling) (1988) Vores fælles fremtid. Brundtland-
kommissionens rapport om miljø og udvikling. København: FN-forbundet og Mellemfolkeligt Samvirke 
32 Ibid. – citeret i Trafikministeriet (1990) 
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Det er dog ikke så ligetil, da bæredygtighedsbegrebet endnu ikke har nået et stadie, hvor man 
kan snakke om et etableret og anvendelsesorienteret begreb,  hvilket også er grunden til at for-
skere, planlæggere og praktikere stadigvæk – næsten 20 år efter – arbejder med at fremme og 
forstå bæredygtighed. Det er med andre ord en proces som vi er midt i, og som sandsynligvis 
også kommer til at fortsætte.  
 
Det er ikke meningen at redegøre for alle aspekter af bæredygtighedsdiskussionen og bæredyg-
tighedsbegrebet i dette kapitel. Det må være alt nok at sige, at samfundet rummer begrænsede 
ressourcer, og at ikke mindst de transportsystemer vi benytter os af – og dermed mobiliteten – i 
en bæredygtighedssammenhæng må betragtes som en begrænset ressource på lige vilkår med 
andre af klodens ikke regenererende ressourcer. 
3.2 – MOBILITETENS NØDVENDIGHED 
Mobilitet er fællesbetegnelsen for de små og store ture – rejser om man vil – vi hver især fore-
tager hver dag, samt de muligheder for rejser vi hver især har. En gængs opfattelse i dag er, at 
fri mobilitet er forudsætning for øget velstand. Derfor vil enhver hindring for mobiliteten ople-
ves som en barriere for velfærden og udfoldelsesmulighederne i samfundet. Det er oftest frem-
kommelighed, eller især manglen på samme, der bliver brugt som økonomisk indikator eller 
målestok for den tid vi bruger uproduktivt, både individuelt og på samfundsniveau. Tanken er, 
at jo større fremkommelighed og fri mobilitet der er til stede, jo større vil potentialet for sam-
handel, udvikling, integration og dermed økonomisk vækst være. Følgelig vil alle tiltag, der sø-
ger at begrænse en fri mobilitet og fremkommelighed, også bremse den økonomiske vækst. Bæ-
redygtighed og miljøhensyn kan med andre ord kun være et mål, så længe det ikke forhindrer 
overmålet om økonomisk vækst33. 
 
Dette forhold sætter præg på samfundets prioriteringer. F.eks. sagde den amerikanske præsident 
George W. Bush omkring Kyoto-aftalen i et tv-interview i forbindelse med hans besøg til Dan-
mark, tirsdag den 5. juli 2005, at han ikke med god samvittighed kunne skrive under og ratifice-
re aftalen: ”It will wreck our economy” (’Kyoto-aftalen vil ødelægge vores økonomi’), og tilfø-
jede at USA ville imødekomme miljøhensyn gennem forskning i og udvikling af nye teknologier
34. Der er store kræfter i spil, som ikke mindst påvirker trafikpolitikken og trafikplanlægningen, 
der pga. sin natur står for at binde samfundet sammen (se tekstboksen Mobilitetens samfundsmæssi-
ge betydning og årsager på side 30). Der er et uforeneligt forhold mellem hensynet til økonomisk 
vækst og hensynet til bæredygtighed og miljøhensyn.  
 
3.2.1 Konkurrerende positioner i trafikpolitikken 
Denne uforenelige situation kan også genfindes i trafikpolitikken. Der er en manglende evne 
eller vilje til at handle helhedsorienteret i den danske trafikpolitik35. Dette skyldes at den danske 
trafikpolitik er præget af to konkurrerende positioner: På den ene side én, der tager udgangs-
                                              
33 Bøgelund (2003) 
34 Danmarks Radio (2005). 
35 Se f.eks. Sørensen (2000), Andersen (2000), Jespersen et al. (2001) & Bøgelund (2003).  
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punkt i den miljømæssige nødvendighed, på den anden side én der har mobilitetens nødvendighed som sin 
kerne36. 
 
• Den miljømæssige nødvendighed tager udgangspunkt i en bæredygtighedsforståelse, hvor naturen 
sætter absolutte og uomgængelige krav til de samfundsmæssige aktiviteter. 
• Mobilitetens nødvendighed tager udgangspunkt i at samfundets produktion og reproduktion er 
afhængig af et højt mobilitetsniveau. Reduktion af mobiliteten vil medføre store velfærd-
stab, både ved at den samfundsmæssige produktion falder og ved at individernes frihed re-
duceres. 
 
Denne situation er ufrugtbar i forhold til at fremme løsninger der tager udgangspunkt i mobili-
tet som en begrænset ressource. På nogle områder kan de to positioner forenes: der kan opnås 
kompromisser om tiltag for forbedring af luftmiljøet, trafiksikkerheden osv. På andre områder 
er de to positioner uforenelige. Dette gælder tiltag hvor miljømæssige forbedringer kræver re-
duceret mobilitet (der er nødvendigt for at nedsætte udledningen af CO2) eller hvor øget mobi-
litet medfører større miljømæssige belastninger37.  
 
3.2.2 Økonomi vejer tungt 
Dette billede af mobilitetens nødvendighed og dens binding til økonomisk vækst har rødder 
mange steder, og på mange niveauer i samfundet. I ph.d. afhandlingen Greening the area of car 
taxation (Bøgelund, 2003) undersøges det, om man gennem nogle casestudier kunne finde en 
tilgang til bilbeskatning hos centraladministrationen i Sverige og Danmark, der har rødder i be-
grebet ecological rationality. Altså, tanken om at de respektive ministerier, styrelser og embeds-
mænd havde formået at integrere 
miljøhensyn – det princip der også 
hedder Environmental Policy Integration 
– i planlægningen, styringen og ar-
bejdet med bilbeskatning. Det korte 
svar på dette spørgsmål var: nej, det 
havde de ikke. Den lidt længere – og 
nedslående – konklusion var, at det 
går den modsatte vej. Rapporten 
konkluderer at der i casestudierne 
har været en eksklusiv forfordeling 
for øget velfærd og økonomisk 
vækst, der i sig selv er relevante mål, 
men i dette tilfælde uden blik for 
hvor stor (miljø)omkostningen af 
disse mål er på sigt. Derudover hav-
de de økonomiansvarlige ministerier 
i Danmark og Sverige haft succes 
med i stigende grad at afvise miljø-
hensyn i bilbeskatningen, med min-
Fakta om partikelemissioner 
Partikler dannes blandt andet under en række forbrændingsprocesser i 
bl.a. brændeovne og i motorer. Partikler dannes også ved mekaniske  
påvirkninger og ved naturlige processer i atmosfæren. Partikler har 
forskellige størrelser og forskellige kemiske og fysiske egenskaber. 
 
Luftbåren partikelforurening findes overalt. I spredt bebyggede områ-
der skyldes partikelforureningen primært fjerntransporterede partikler, 
fine partikler og naturlig baggrund. I byområder suppleres den af 
andre kilder f.eks. fra trafikken. I meget stærkt trafikerede gaderum 
kan summen af alle trafikformer bidrage med op til ca. 40% af  parti-
kelforureningen, mens den i hovedparten af byområderne bidrager 
med under 10% af partikelforureningen. Trafikkens bidrag til luftforu-
reningen varierer således stærkt både geografisk og over tid. 
 
Størstedelen af de trafikskabte partikelemissioner stammer fra diesel-
biler, hvor det største bidrag kommer fra varebiler qua deres store 
antal. Herefter følger tunge køretøjer og dieseldrevne personbiler. En 
del af trafikkens bidrag kommer endvidere fra vejstøv,  bremsebelæg-
ninger og lign. Monteringen af partikelfiltre medvirker således kun til 
at reducere en del af transportsektorens partikeludslip, men dog de 
formodede mest skadelige. 
 
Kilde: Trafikministeriet, Trafikredegørelse 2004, s. 76. 
                                              
36 Jespersen et al. (2001), s. 16 
37 Jespersen et al. (2001), s. 16 
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dre der samtidig var et økonomisk formål med at indføre miljøhensyn. Dette betyder ifølge Bø-
gelund (2003) endvidere, da Danmark og Sverige skal forestille sig at være foregangslande på 
dette område, at man ikke vil kunne finde en selvstændig rationalitet med udgangspunkt i den 
miljømæssige nødvendighed, der gør nogen forskel – i noget land38. Integration af miljøhensyn 
i trafikpolitik og trafikplanlægning er i krise, mens overmålet om øget velfærd og økonomisk 
vækst dominerer. 
 
Denne eksklusive status som økonomisk vækst har, betyder, at politikken, der skal forbedre 
miljøet ved at reducere person- og lastbiltrafikken – den miljømæssige nødvendighed – tilsva-
rende er i krise. I stedet sættes liden til teknologien og teknologiudviklingen. Den skal løse mil-
jøproblemerne fra trafikken – som i George W. Bush’s udmelding. 
 
Det er dog ikke altid muligt at få teknologien til at løse vores problemer; også den bliver under-
lagt en økonomisk vurdering. Den seneste udmelding fra Justitsministeriet omkring forsøg med 
miljøzoner i København, hvor man vil løse et forureningsproblem med ny teknologi og filtre, 
viser, at der er en øvre økonomisk grænse for hvor store omkostninger ny teknologi må medfø-
re – Justitsministeriet mener at Københavns Kommunes forslag til forsøg med miljøzoner er 
for stort og for omkostningsfuldt et projekt og dermed 
ulovligt39. Velfærd og økonomisk vækst bliver prioriteret i 
lovgivningen, og et system designet til at bremse udlednin-
gen af partikler fra de mest forurenende lastbiler i et travlt 
byområde – der beviseligt har mange negative lokale 
sundhedseffekter – må vige. 
Rapporter fra Trafikministeriet omkring 
mindre udledning af CO2 fra transport-
sektoren: 
 
1995 Transport, energi og CO2-emissioner 
 – debatoplæg 
 
1996 Regeringens handlingsplan for re 
duktion af tranportsektorens CO2-
udslip 
 
1997 CO2-reduktioner i transportsektoren, 
Hovedrapport 
 
1999 Begrænsninger af transportsektorens 
CO2-udslip. Debatoplæg 
 
2000 Begrænsninger af transportsektorens 
CO2-udslip. Muligheder og virke-
midler 
 
2001 Begrænsninger af transportsektorens 
CO2-udslip. Regeringens handlings-
plan 
 
Kilde: Jespersen et al. (2001) 
 
Et andet eksempel på denne krise er de store trafikplaner 
Regeringens transporthandlingsplan for miljø og udvikling (1990) 
og Trafik 2005 (1993), hvor der blev fastlagt mål for tra-
fikkens CO2-udledning. Selv om CO2-målene var betyde-
ligt mere beskedne end de mål, der blev sat for andre af 
samfundets sektorer, og selv om der blev produceret mas-
ser af rapporter om hvordan de kunne nås, måtte regerin-
gen i foråret 2001 alligevel opgive bare at komme i nærhe-
den af målene40. Tanken om mobilitetens nødvendighed 
sætter ind, og gør det umuligt at sætte begrænsninger for 
den bilbaserede mobilitet. Begrænsninger, der realistisk set 
er nødvendige, for at samfundet skal have en chance for at 
nå CO2-udledningsmålene på transportområdet. 
 
Disse er få eksempler der fortæller, at det i dag er svært at 
                                              
38 Bøgelund (2003), s. 254 
39 Politiken 05.06.2005. Justitsministeriet oplyser til avisen, at grunden til at ministeriet har afvist Københavns Kommunes 
forslag til miljøzoner, at det er et for ambitiøst og omkostningsfuldt projekt – og fordi der ifølge ministeriet simpelthen ikke 
er hjemmel til så store projekter i lovgivningen. 
40 Regeringen har siden ændret CO2-målsætningerne for trafikken, hvilket har den konsekvens at trafikken vil stå for ca. en 
tredjedel af alle CO2-emissionerne når Kyoto-regnskabet skal gøres op omkring 2010 – hvor det i 2000 udgjorde ca. en 
fjerdedel. Jespersen et al. (2001), s. 8 & 16 
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sætte begrænsninger for mobiliteten. Grunden hertil er bl.a., at mobilitet har rødder i rigtigt 
mange lag af samfundet. Derfor er det svært at regulere for mobiliteten gennem eksisterende 
institutioner eller midler (se tekstboksen omkring Mobilitetens samfundsmæssige betydninger og årsager 
på næste side). 
 
3.2.4 Regulering for transportområdet 
Det er karakteristisk for organiseringen af reguleringen på transportområdet, at den foregår 
meget sektoriseret, og det forstås på to forskellige måder. Dels behandles trafikken som en sek-
tor for sig selv med relativt svage koblinger til andre sektorer (selvom der kan argumenteres for, 
at trafiksektoren er den mest tværgående sektor der eksisterer), især dem der har betydning for 
at trafikken vokser, og dels er selve trafikreguleringen i meget stor udstrækning opdelt i forhold 
til transportmidler. 
 
Dette kan eksemplificeres ved følgende; centraliseringen af sygehuse og andre offentlige institu-
tioner har nogle transportmæssige konsekvenser. Ikke bare på den måde at man må transporte-
re sig længere for at komme til disse institutioner, men også ved at det bliver mere nødvendigt 
at have en bil for at nå disse institutioner; f.eks. at køre børn til skoler, at besøge ældre på pleje-
hjem osv. Derudover har skattefradraget på transport mellem hjem og arbejde hovedsagelig til 
formål at øge fleksibiliteten på arbejdsmarkedet – men det er også med til at muliggøre at man 
kan flytte længere væk fra sin arbejdsplads, f.eks. for at få en billigere eller bedre bolig41. 
 
Indenfor trafiksektoren selv er reguleringen i høj grad delt op på trafikmidler, også indenfor 
Transport- og Energiministeriet. Det betyder at når der er et fremkommelighedsproblem, der 
skal løses, så er der begrænsede muligheder for at afveje forskellige løsninger mod hinanden. 
Der er en tendens til at institutionerne promoverer deres trafikform, og at heller ikke Trans-
port- og Energiministeriet er i stand til at komme ud over dette42. Trafikreguleringens opgave 
bliver derfor i høj grad ’predict and provide’ – at forudsige transportbehov og at sørge for at de 
kan opfyldes. Transport- og Energiministeriets overordnede mål er således blevet beskrevet 
som værende fremkommelighed i Sørensen (2000), dvs. at opfylde samfundets (stadigt stigende) 
behov for transport af personer og gods43. 
 
Men også internt i Transport- og Energiministeriet genfindes dette mål. Under overskriften En 
mærkbar mission i Trafikministeriets (dette var før man udvidede ministeriet til også at dække 
energiområdet) strategiske grundlag med titlen Mobilitet der skaber værdi hedder det: ”For at til-
godese samfundets behov for et optimalt balanceret mobilitetstilbud er Trafikministeriets eksi-
stensberettigelse og mission derfor: ’at skabe muligheder for mobilitet. Trafikministeriet skaber 
muligheder for mobilitet gennem analyse, rådgivning af ministeren, anlæg og drift af trafiksy-
stemer, regulering, varsling og tilsyn44”. Lidt firkantet kan man sige, at der ikke foretages nogen 
sammenvejning af mobilitetens fordele og ulemper – selv ikke i ministeriet for Transport- og 
Energi. Mulighed for mobilitet er 1. prioritet i et moderne samfund. 
 
                                              
41 Jespersen et al. (2001), s. 14 
42 Sørensen (2001) 
43 Sørensen (2001)  
44 Trafikministeriet (2002), s. 7, min understregning. 
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Mobilitetens samfundsmæssige betydning og årsager
Det er svært at sætte begrænsninger for mobiliteten, fordi transportsystemet er blodkarrene i samfundets organisme. 
Det sørger for at bringe varerne fra de steder hvor de bliver produceret, til de steder hvor de skal bruges. Det sørger 
for at bringe arbejdskraften fra det sted, hvor den bor til det sted, hvor den arbejder og tilbage igen. Så et transportsy-
stem er en nødvendighed for alle samfund, og jo mere udviklet og komplekst et samfund er, jo større krav stilles der til 
dets transportsystem. 
 
I det følgende beskrives, hvordan udviklingen af produktionen, arbejdet, forbruget og livsstilen er koblet snævert sam-
men med udviklingen af transportsystemet. 
 
Produktionen: Vores samfund har udviklet sig gennem en stadig stigende samfundsmæssig arbejdsdeling og speciali-
sering. Varer, som for hundrede år siden blev fremstillet på en fabrik, hvor de uforarbejdede råvarer kom ind i den ene 
ende og færdige produkter kom ud i den anden, fremstilles de nu i mangfoldige led, hvor én virksomheds produkter er 
råvarer for den næste. Denne specialisering af virksomhederne har omvendt muliggjort, at der kan fremstilles stadig 
mere komplekse produkter. Denne udvikling er betinget af, at der findes et transportsystem, der kan bringe varerne 
rundt. Jo hurtigere og billigere transportsystemet er, desto mere kan arbejdsdelingen mellem virksomhederne udvikle 
sig. 
 
Søtransport var oprindelig den eneste mulighed for at transportere store mængder varer på en ikke alt for omkost-
ningsfuld måde. Først med jernbanen begyndte landtransporten at kunne konkurrere i større stil med søtransporten. 
Og med udviklingen af bilen og udbygningen af vejnettet er lastbilen blevet den dominerende transportmåde for god-
set. Lastbilen kan, i modsætning til jernbanen, køre fra punkt til punkt og uafhængig af en køreplan. 
 
Arbejdskraft: Den samfundsmæssige arbejdsdeling mellem virksomheder modsvares af en specialisering af den ar-
bejdskraft som virksomhederne anvender. En virksomhed er afhængig af den arbejdskraft den kan få fat i, hvilket vil 
sige den arbejdskraft der er i dens opland. Oplandets størrelse er primært en funktion af transportsystemet omkring 
virksomheden. Så et godt transportsystem giver virksomheden adgang til en stor potentiel arbejdskraft. Sporvogne, 
jernbaner, busser og i sidste ende privatbilen gør virksomhedernes arbejdskraftopland større. 
 
Transportsystemet gør på samme måde arbejdskraften mere uafhængig af den enkelte virksomhed. Individet kan søge 
derhen, hvor den kan få den bedste løn eller de bedste arbejdsforhold. Jo bedre transportsystem, jo flere muligheder 
for arbejde. Og ikke bare bedre muligheder for arbejde, men også bedre muligheder for at bosætte sig uafhængigt af 
arbejdspladsen. Med privatbilen bliver denne frihed udvidet til at man ikke behøver at bosætte sig, hvor der er offentli-
ge transportmidler til ens arbejdsplads. Den stigende andel af familier med to udearbejdende medvirker ydermere til at 
en samlokalisering af arbejdssted og bosted er vanskelig. Man kan bosætte sig i byen eller på landet, man kan bosætte 
sig hvor boligerne er billige, blot man kan nå sin arbejdsplads med bilen. Parcelhuskvartererne med de store grunde og 
store afstande, der vanskeligt kan dækkes af et offentligt transportsystem er i vid udstrækning kun muligt pga. privatbi-
lens stigende udbredelse. 
 
Forbruget: Den samfundsmæssige arbejdsdeling mellem virksomhederne har også den effekt, at der skal bruges min-
dre arbejde til at fremstille varerne, med det resultat at både livsfornødenhederne og luksusvarerne bliver billigere målt i 
forhold til lønningerne. Forbruget stiger, og det medfører alt andet lige, at der skal flyttes flere varer for at tilfredsstille 
forbruget. Med udviklingen af billige og effektive transportsystemer er forbrugerens ’forbrugsradius’ steget – mængden 
af varer som alle forbrugere kan skaffe sig fra den fjerneste afkrog af verden er steget enormt. Og tilsvarende er for-
brugerens krav om et differentieret vareudbud – og virksomhedernes mulighed for at tilfredsstille det – steget og ste-
get. 
 
Den lokale købmand og trikotageforretning kan ikke klare dette enorme udbud af forbrugsvarer, og har i øvrigt også 
svært ved at holde omkostningerne nede i forhold til de store supermarkeder og specialvarebutikkerne. Så detailhand-
len centraliseres. Men med det moderne transportsystem kan forbrugerne stadig nå de fornødne indkøbssteder, ja med 
privatbilen stiger det vareudbud man potentielt kan benytte sig af enormt. 
 
Livsstilen: 78% af befolkningen mellem 16 og 74 år har adgang til bil. Det at have en bil har selvfølgelig en praktisk 
side – det giver muligheder på arbejdsmarkedet, det udvider forbrugsmulighederne osv. Hverdagen bliver bygget op 
omkring bilen: man kan planlægge sine aktiviteter tidsmæssigt tættere, man kan foretage spontane udflugter, man kan 
kombinere bylivet med landlivet osv. Jo mere mobil man er og jo mere man kan bevæge sig, jo mere kan man nå. 
 
(fortsættes næste side) 
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 (fortsat…) 
 
Bilen får dermed også en symbolsk betydning. Den høje mobilitet er en måde at vise omverdenen på, at man er et 
aktivt og moderne menneske. En smart og ny bil symboliserer et mere moderne menneske end en gammel smadrekas-
se. Bilister bruger deres bil på mange forskellige måder, og den har også mange forskellige symbolbetydninger. Bilen og 
bilismen kan ikke forstås udelukkende som en målrationel måde at få opfyldt sine behov på. 
 
Trafik skaber trafik 
Udviklingen af produktionen, af arbejdet, af forbruget og af livsstilen medfører – som beskrevet i det foregående – 
mere transport af gods og mennesker. Men går man endnu tættere på vil man se at der ikke bare er tale om at udviklin-
gen skaber trafik. Der er også tale om en positiv tilbagekobling. Den øgede mobilitet virker tilbage på lokalisering og 
organisering af produktion, forbrug og fritid, og vi indretter os efter de nye rammer den øgede mobilitet har skabt. 
Mere trafik skaber mere trafik (Hesse, 1995). 
 
Nye produktions- og distributionsprincipper som f.eks. fleksibel specialisering, JIT, quick consumer response og dag-til-dag-
leveringer går alle sammen ud på at knytte produktionen mere direkte til efterspørgslen. Når der produceres mindre 
serier og kundetilpasset, betyder det alt andet lige at der skal køres mere med mindre gods i hver enhed (lastbil). Kon-
kurrencen om kunderne betyder at virksomhederne konkurrerer om at kunne levere hurtigst og mest fleksibelt. Det 
bliver en konkurrence om effektiv distribution. Hvor godstransportudviklingen i Europa ellers har fulgt den økonomi-
ske vækst ser det ud til at transporten nu vokser hurtigere end økonomien (TNO, 2000). Mere trafik skaber mere trafik.
 
Forbrugernes mobilitet muliggør et større vareudbud, der muliggør en større centralisering af detailhandlen, der igen 
nødvendiggør at forbrugerne er mobile. Mere trafik skaber mere trafik. 
 
Den højmobile livsstil gør at vi både presser os selv og dem vi omgås til at komprimere vores tid, så vi kan nå det hele. 
Mere trafik skaber mere trafik. 
 
For alle områder gælder det, at behovet for en højere mobilitet på mikroplanet (virksomheden og individet) fremmer 
handlinger, der på et samfundsmæssigt plan skaber et endnu støre behov for en øget mobilitet. Trafikken er ikke kun 
skabt af konkrete samfundsmæssige behov, trafikken skaber behovet for sig selv. 
 
Kilde: Jespersen et al. (2001), s. 8pp. Disse afsnit har tidligere være publiceret i rapporten Trafikpolitik og trafikplanlægning i ho-
vedstadsområdet som jeg var medforfatter på. Jeg har valgt at gengive dem næsten ordret her, da det giver et godt indblik i de mange 
faktorer mobiliteten øver indflydelse på. 
3.2.5 Fri mobilitet – omkostningen værd? 
Mobilitet og økonomisk vækst står som stærkt makkerpar, og det tyder på, at der reelt ikke er et 
alternativ. Øget mobilitet på samfundsniveau giver flere muligheder, men betyder også, at sam-
fundet indretter sig efter øget mobilitet som en forudsætning. Samfundet baserer sig i større og 
større udstrækning på en forudsætning om fri mobilitet. Dette betyder, at de kræfter der udfra 
miljøhensyn ønsker begrænsninger for mobiliteten har meget få chancer. Den ultimative konse-
kvens er, at samfundet med andre ord er på vej til at blive afhængige af muligheden – eller 
drømme om – fri mobilitet, hvor vi bruger stadigt flere ressourcer på at sikre mobilitet i sam-
fundet. Jo mere vi sikrer, jo mere sikrer vi også vores afhængighed. F.eks. kan man spørge om 
det er værd at gå i krig for at sikre olie – og dermed benzin – til en lav pris? Er det værd at bru-
ge samfundets ressourcer på at sikre fri mobilitet og transportmæssige valgmuligheder, i stedet 
for sundhed eller uddannelse? Er trafikplanlægningen og trafikpolitikken stærk nok til at sige 
stop – nu kan det ikke forsvares at give flere muligheder. Tankegangen bag begrebet om bære-
dygtighed er måske den stopklods og rettesnor der er brug for. 
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3.2.6 Opsamling – mobilitetens nødvendighed 
 
• Mobilitet: Muligheden for mobilitet er en forudsætning for vores samfund. Moderne men-
nesker er afhængige af at kunne bevæge sig rundt mellem hjem, arbejde, fritidsinteresser 
osv. og moderne varer er afhængige af at kunne transporteres fra en producent som råvare 
for den næste producent osv. indtil de når detail- eller forhandlerleddet. Samfundet er byg-
get op omkring denne automatik, hvori transport – muligheden for mobilitet – er altafgø-
rende. Fri mobilitet er en faktor i så mange dele af samfundet, at en regulering af konse-
kvenserne ved øget bilmobilitet – skulle det ønskes eller være nødvendigt – kræver en stærk 
vilje og stærke alliancepartnere. 
• Økonomi og miljøhensyn: Økonomiske hensyn vejer tungt, når der skal prioriteres mel-
lem hensyn til økonomi og hensyn til miljø. Det opfattes som sandhed, at mobilitetens frie 
natur er vejen til velstand og velfærd, og derfor kan og må den ikke diskuteres. Der kan ikke 
sættes begrænsninger for mobilitet. Der er stor fokus på miljøhensyn, men reguleringsmid-
ler, der udfra en miljøbetragtning er effektive, bliver ikke taget i brug da de vil sætte be-
grænsninger for målet om fri mobilitet og dermed fortsat økonomisk vækst. 
• Trafikpolitikken: Trafikpolitikken og trafikplanlægningen har det svært, da der ikke findes 
noget sted, hvor mobilitetens konsekvenser tænkes på tværs af sektorer. Trafikpolitikken og 
dermed trafikplanlægningen og –reguleringen begrænses af dette. Overmålet om øget velfærd 
og stadig stigende økonomisk vækst med fri mobilitet som grundpille, betyder at andre hen-
syn end miljøhensyn bliver prioriteret højere. I et forsøg på at ’gøre noget’ fokuseres der på 
at udvikle og optimere tekniske og teknologiske løsninger. 
3.3 – BÆREDYGTIGHED 
Når samfundets mål fortsat er fri mobilitet som en del af vejen til fortsat økonomisk vækst, så 
kan man med rette spørge, hvordan der skal blive plads til en (mere) bæredygtig udvikling. Poli-
tikken der forsøger at begrænse mobiliteten af miljøhensyn er i krise, og dilemmaet mellem bæ-
redygtighed og mobilitet lever og eksisterer i bedste velgående. Et forsøg på at løse dette di-
lemma var at sætte de to modsatrettede begreber sammen, og dermed skabe en slagkraftig reto-
rik, der kunne tage kampen op mod fri mobilitet. 
 
3.3.1 Bæredygtig mobilitet 
I et Green Paper fra 1992 introducerede EU-kommissionen begrebet sustainable mobility – bære-
dygtig mobilitet – hvor man for første gang forsøgte at sammensætte begreberne bæredygtighed 
og mobilitet. Man fremlagde en strategi for en bæredygtig udvikling, uden dog at være særlig 
specifik omkring hvad man mente bæredygtig udvikling var. Denne strategi understregede, at 
opnåelsen af en bæredygtig udvikling krævede fundamentale ændringer i opfattelsen af miljøets 
værdi hos individet og ændringer i individets adfærd og forbrug – især i forhold til transport. 
Erfaringen var, at de daværende strategier og målsætninger ikke leverede det nødvendige resul-
tat, og at der derfor var brug for at gå andre veje – veje hvor man ikke udelukkende kunne sætte 
sin lid til teknisk og teknologisk udvikling af mere miljøvenlige køretøjer (som ellers er USA’s 
præsident George W. Bushs løsning 13 år senere!). Transport integreret ind i en ramme for bæ-
redygtig udvikling ville betyde et reduceret mobilitetsniveau. Udfordringen var derfor mere ra-
dikal end en simpel justering mellem forskellige transportformer (f.eks. overflytning fra bane til 
- 32 - 
vej) – opnåelsen af en bæredygtig udvikling krævede mere fundamentale ændringer45. Det er 
dog ikke ligetil at ændre alles adfærd og forbrug, endsige indføre begrænsninger i de mange bå-
de dagligdags og overordnede sammenhænge hvor mobilitet har en betydning. 
 
3.3.2 Mobilitet som vi ikke kender det endnu 
Forfatterne til bogen Social Perspectives on Mobility (Thomsen et al. (2005) mener man skal være 
forsigtig med udtryk som bæredygtig mobilitet, da begrebet er politisk konstrueret. Det er både 
upræcist og bygger på en masse politiske magtkompromisser, der, hvis det accepteres ukritisk, 
også medfører accept af den ideologi og magt der ligger bag. De mener det er en retorisk kon-
struktion; et velment forsøg på at sammenfatte behovet for at indramme væksten i den fysiske 
transport indenfor visse miljømæssige, sociale og økonomiske rammer uden reelt indhold46. 
MEN – for der er et stort men – samtidig erkender de, at der ikke er nogle alternativer til bære-
dygtighedsbegrebet, hvis målet om fri mobilitet og stadig økonomisk vækst skal kunne udfor-
dres. 
 
Idealet om ubegrænset mobilitet er en drøm – en drøm der konstant bliver reproduceret hver 
dag i mobilitetens mange kontaktflader. Men idealet og drømmen om den gnidningsfrie verden 
som samfundet bygger på, føles ikke så komfortabel som den lyder, siger de47. Eksempelvis er 
det ikke alle, der kan nyde godt af det højmobile samfunds goder og muligheder. De, der ikke 
har adgang til bil kan ikke udnytte arbejdsmarkedets, dagligvarehandlens eller fritidslivets tilbud 
på samme måde som dem med bil. Dette er i særdeleshed tilfældet, hvis de ikke bor i de større 
byer hvor de kollektive transportsystemer til dels kan kompensere for et manglende bilejerskab. 
Set fra deres synsvinkel forværres tilstandene til stadighed: det bliver sværere at få arbejde i 
nærområdet og mere besværligt at nå til det arbejde man kan få tilbudt; det bliver dyrere at købe 
ind og der sker ikke længere noget lokalt48. 
 
Thomsen et al. skriver, at vi med andre ord må forlade drømmeverdenen og forstå mobilitet og 
bæredygtighed i den virkelige verden for at kunne (op)finde værktøjer til at stoppe og bremse 
væksten i mobiliteten, og stille spørgsmålet om hvordan man inddrager miljøhensyn på de 
mange niveauer, hvor mobilitetens konsekvenser bliver tydelige. Mobilitet som begreb og felt er 
med andre ord mere end en teknisk disciplin, der har til formål at mindske effekten af diverse 
flaskehalse rundt omkring i de forskellige trafiksystemer. Mobilitet er et kritisk emne: det skal 
udfordres, diskuteres, vendes og drejes i en løbende dialog, hvor der aldrig drages endegyldige 
konklusioner. Hvordan kan mobilitet være, som vi ikke kender den endnu er det spørgsmål der skal 
stilles i denne proces, og for at undgå den stiltiende accept af mobilitet og økonomisk vækst 
som et universelt faktum, der ikke kan rokkes ved49. Denne dialog, som man f.eks. har forsøgt 
sig med i City Gods projektet, vil være en del af processen, hvor tilgangen til feltet er en bedre 
forståelse af planlægning og regulering af mobilitet. 
 
                                              
45 Høyer (1999), s. 2 
46 Thomsen et al. (Eds.) (2005) 
47 Thomsen et al. (Eds.) (2005), s. 209 
48 Jespersen et al. (2001), s. 13 
49 Thomsen et al. (Eds.) (2005), s. 209pp, min understregning. 
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3.3.3 Bæredygtighedsbegrebet 
Bæredygtighed har mange definitioner, men det er ikke et velafgrænset begreb. Vejen ud af det-
te dilemma er vedvarende åbenhed med et klart mål for øje. Man skal ikke gemme sig i egne 
definitioner af bæredygtighed, da man derved mister forbindelsen til væsentlig indsigt og viden. 
Kun gennem en kontinuerlig åbenhed omkring egne og andres resultater kan man blive klogere 
på et så diffust begreb som bæredygtighed50. I Social Perspectives on Mobility er der identificeret 
seks forskellige tilgange til bæredygtighed, mobilitet og samspillet mellem de to (se tabel 1, på 
næste side). Tilgangene rummer hver for sig styrker og svagheder, men har alle en plads i deres 
tilgang til feltet – det Thomsen et al. kalder refleksiv mobilitetsforskning51. Denne fremstilling 
viser, at der ikke findes én rigtig vej til et mere bæredygtigt samfund. Fællesnævneren er en 
åbenhed overfor de problemer og løsninger som politikken, planlægningen og reguleringen for 
et mere bæredygtigt samfund støder på. 
 
En strategi for bæredygtig transport kan placere sig flere steder i den grafiske fremstilling, så 
længe man har for øje, at bæredygtighed og et bedre miljø ligger som ramme for den planlæg-
ning eller regulering, der skal implementeres. Thomsen et al.’s pointe er netop, at bæredygtig-
hed, på trods af de mange mangler, som tanke eller begreb er den eneste ramme, der kan ud-
fordre overmålet om fri mobilitet og økonomisk vækst. Derfor er bæredygtighed en vigtigt og 
nødvendig begrebsramme. 
 
I tilfældet med City Gods projektet kunne det f.eks. have været bæredygtighed som Udfordrer af 
etableret viden og ’sandhed’, der kunne have haft styrken til at træde i karakter og sætte rammen for 
større og bedre miljøhensyn.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                              
50 Thomsen et al. (Eds.) (2005), s. 210 
51 Thomsen et al. (Eds.) (2005), s. 212 
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Tabel 1: Forskellige tilgange til bæredygtighed 
Bæredygtighed 
som… 
Mål med 
bæredygtighed 
Tilgang Styrke Kritik 
System 
refleksivitet 
Bæredygtighed skal opera-
tionaliseres 
Indikatorer, målbarhed og 
økosystem-begrænsninger 
kan bygges ind i policy-
dokumenter og følges op. 
Mål omkring udledning af 
CO2 osv. 
Der eksisterer allerede i 
dag systemer til denne 
tilgang, og man kan leve 
op til et rationelt mål i 
planlægningen med kon-
krete tiltag 
Det er ikke vist, at sådan 
en tilgang virker på sam-
fundsniveau, og ikke 
klargjort hvilken sammen-
hæng de anvendes i – 
vidensmæssig, institutionel, 
magt-struktur osv. 
Individuel 
refleksivitet 
Bæredygtighed starter hos 
individet – det er her at 
handlinger skal ændres og 
mønstre skal brydes 
 
Individuelle led mellem 
opfattelser og handlinger 
skal gøres mere klare, så de 
kan udfordres og ændres 
Ændringer på det indivi-
duelle niveau er helt nød-
vendige, hvis man skal 
opnå et mere bæredygtigt 
samfund. Der er stor viden 
hos alle individer i forve-
jen, men… 
…det er ikke altid den 
udløser de ønskede hand-
linger. Derudover kan 
individuelle handlinger 
ikke gøre det alene. Syste-
mer, politikker og institu-
tioner skal med. 
Udfordrer af etab-
leret viden og 
sandhed 
Bæredygtighed er et mål 
der kan nås ved at stille 
spørgsmål til de vedtagne 
konventioner, love og 
praksisser der ligger i den 
viden vi ser som sandhed i 
dag. 
Bæredygtighed har poten-
tialet til at samle de kritiske 
stemmer, der findes over-
for f.eks. mobilitetens 
nødvendighed.  
Bæredygtighed har en 
styrke som fælles reference 
overfor mange mobilitets-
fremmende initiativer. 
F.eks. mod blind accept af 
nye vejbyggerier. 
Mange definitioner på 
bæredygtighed kan skabe 
forvirring. 
Strategisk 
konstruktion 
Bæredygtighed kan som 
begreb bruges som led i et 
strategisk spil om ressour-
cer. 
Bæredygtighed er ikke et 
veldefineret begreb og 
derfor et nemt offer for 
strategisk brug og misbrug. 
Magt, alliancer og politik er 
fokus her. Analyse af 
diskurser og argumenter 
bag bæredygtighed.  
Vigtigt at få belyst hvilke 
interesser og med hvilket 
formål bæredygtighed 
anvendes i lovgivning og 
talte diskurser. Et syn på 
hvad man virkelig ønsker 
ved at tage bæredygtighed 
ind i sin argumentation vil 
give større ansvarlighed. 
Gennem analyser i tekster 
og dokumenter kan man 
tabe enhver virkelig betyd-
ning af bæredygtighed i de 
uendelige definitioner og 
fortolkninger. 
Begrænset 
begreb 
Bæredygtighed i praksis vil 
møde mange forhindrin-
ger. At fokusere på, hvor-
når potentielle situationer 
er ikke-bæredygtige. 
Uddybe hvordan bæredyg-
tighed kan kobles til andre 
og mere etablerede pro-
blemer såsom sikkerhed, 
effektivitet og demokrati. 
Skabe bedre værktøjer til at 
kende de politikker, prak-
sisser og opfattelser af 
mobilitet, som udfordrer 
og går mod målet om 
bæredygtighed. 
Svært at definere hvornår 
noget er bæredygtigt. 
Bedre definition kan po-
tentielt udvande bæredyg-
tighedsbegrebets rolle som 
det overvejende begreb til 
at betvivle den ’levede’ 
mobilitet.  
Interdisciplinær 
invitation 
Bæredygtighed tjener som 
en fælles vision på tværs af 
faggrænser. Vi har brug for 
begrebet til at kunne snak-
ke sammen. 
Alle kræfter skal trækkes 
ind i arbejdet med bære-
dygtighed. 
Udfordrer den gængse og 
snævre tilgang med at 
regne alt i cost-benefit-
termer – undgå metode-
mæssig ’nærsynethed’.  
Risiko for, at bæredygtig-
hed som begreb ikke kan 
rumme både en fælles 
vision og en kritisk hori-
sont. Udvander begrebet. 
Kilde: Thomsen et al. (Eds.) (2005), s. 212pp 
 
3.3.4 Opsamling – bæredygtighed 
 
• Bæredygtighed: Bæredygtighed er et svært begreb, da det endnu har så mange betydnin-
ger, og samtidig betyder så lidt konkret. Dette er både begrebets største styrke, men også 
dets største svaghed. Det er derfor ikke et resultat eller en konklusion, bæredygtighed kan 
levere, men snarere en fælles refleksiv ramme for en løbende diskussion omkring nutidens og 
fremtidens transportpolitik og –planlægning på tværs af de mange sektorer det dækker idag: 
”…Vi har brug for bæredygtighed til at blive ved at snakke sammen”, som Thomsen et al. 
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konkluderer52. Men samtidig betyder det, at bæredygtighed ikke kan stå alene. Der skal være 
et klart (for)mål med at vælge bæredygtighed som ramme.  
3.4 – BESLUTNINGS- OG PLANLÆGNINGSPROCESSER – NYT FOKUS 
For at kunne arbejde med bæredygtighed og mobilitet er det nødvendigt at have en refleksiv 
tilgang til feltet – en åbenhed overfor nye tanker, tilgange og ideer. Bæredygtighedsbegrebet er 
ikke veldefineret nok til at kunne diktere én rigtig tilgang, og heldigvis for det, for det betyder at 
aktører med forskellige interesser har mulighed for at finde sammen under den samme ramme 
– bæredygtighed. Det er her styrken ligger, men det forudsætter samtidig en ordentlig styring af, 
og viden om, beslutnings- og planlægningsprocesserne. Spørgsmålet er, om aktørerne på trafik-
området – og dermed de beslutningsprocesser, der danner planlægningen og reguleringen bag – 
er klar til eller i stand til dette. Det handler dette afsnit om. 
 
3.4.1 Det rationelle planlægnings og –reguleringsideal 
Når trafikplanlægningen og trafikpolitikken slår fejl, så består en gængs kritik i at påpege den 
manglende rationalitet i beslutningsprocesserne. Den rationelle proces var ikke til stede, fordi 
der ikke forelå et klart mål fra starten af processen, alternative løsningsforslag blev ikke vurde-
ret eller en mængde relevant viden kom for sent eller indgik slet ikke i processen – kært barn 
har mange navne. Ifølge Jespersen et al. (2001) så henviser disse udsagn til den logik der eksi-
sterer blandt dominerende beslutningstagere og planlæggere, at en manglende rationalitet i be-
slutningsprocesserne også medfører et irrationelt – og dermed menes dårligt og ufornuftigt – 
resultat. Rationel planlægning og rationelle beslutningsprocesser er idealet, men det kan være 
svært at leve op til idealer, og noget tyder da også på, at det rationelle ikke dominerer i danske 
beslutnings- og planlægningsprocesser, eksemplificeret ved nogle af de processer, der er foregå-
et i Hovedstadsområdets trafikpolitik. Politik og planlægning kan i virkelighedens verden ikke 
skilles ad, og derfor kommer den rationelle planlægning – og dermed idealet om en fornuftig og 
sund planlægningsproces – ofte til kort53. 
 
Således finder Jespersen et al. med udgangspunkt i tre casestudier fra Hovedstadsområdet, at 
det næsten kun er udredningsarbejder, der er præget af den rationelle beslutningsmodel (se også 
tabel 2 – Beslutningsmodeller på side 38). I udredningsarbejder søger embedsmændene ofte efter 
forskellige alternativer, som også vurderes på – i nogen tilfælde – ganske mange parametre. 
Men udredningsarbejdet er kun ét element i den samlede beslutningsproces, og ofte med be-
grænset betydning for udfaldet af processen. Hyppigt er det kun ud fra en bestemt vinkel, at 
udredningsarbejdet kan ses som et resultat af rationel adfærd. Det ville i højere grad være ud-
tryk for en rationel beslutningsproces, hvis beslutningerne definerede et mål om at løse et givet 
trafikproblem – og f.eks. ikke hvordan en bestemt vejstrækning bedst udformes – og det såle-
des var på den baggrund, at man søgte og vurderede alternativer54. Det rationelle ideal er der-
med en dårlig afspejling af virkeligheden, og det vil være en farlig strategi som planlægger og 
beslutningstager at sværge alene til dette ideal, endsige forvente at andre aktører også gør det. 
 
                                              
52 Thomsen et al. (Eds.) (2005), s. 215 
53 Jespersen et al. (2001), s. 95 & 97 
54 Jespersen et al. (2001), s. 95 
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Endvidere siger erfaringerne fra hovedstadsområdet, at trafikpolitiske beslutningsprocesser i 
langt større udstrækning udspiller sig på et bagtæppe af institutionaliserede forståelser og ruti-
ner, der ligger indlejret i de relevante institutioner, der forestår beslutningsprocesserne. En be-
tydningsfuld forståelse er den opfattelse, at problemer med fremkommelighed og trafikafvikling 
i stor udstrækning skal løses ved vejbyggeri. Til denne institutionaliserede forståelse ligger også, 
at der til en beslutningsproces hører eksperter og produktion af viden, da processen ellers ikke 
er legitim. På dette bagtæppe foregår et spil, som helt overvejende er præget af magt, konflikt 
og forhandling og af tilfældige, tidsmæssige sammenfald. Både politikere og embedsmænd 
kæmper for deres interesser og trækker i den forbindelse på varierende magtressourcer. Men 
aktørerne går og kommer i de enkelte beslutningsprocesser, og det problem, som en beslut-
ningsproces skal løse, skifter undervejs i beslutningsprocessen55. Det udredningsarbejde, som 
produceres i processerne, sker i denne kontekst. Idealet om en rationel beslutningsproces ind-
går imidlertid også i udredningsarbejdet. Alternativsøgning og vurdering af alternativer foregår, 
dog ofte med et snævert mål for øje56. Derfor mener jeg, at det er en smule naivt at tro på idea-
let om en rationel beslutningsproces, da tilfældigheder, magt, taktik og alliancer dominerer57. 
 
Erfaringerne siger altså, at man som planlægger bevidst eller ubevidst påtager sig en række for-
skellige roller i en beslutningsproces. Som planlægger vil man nok kunne genkende en eller flere 
roller afhængig af hvordan man forstår de forskellige roller og hvilken karakter de enkelte be-
slutningsprocesser har haft. Tilbage står dog, at idealet om en rationel planlægningsmodel – ud 
fra erfaringerne fra eksisterende beslutningsprocesser i Hovedstadsområdet – siger, at denne 
planlægningsmodel, selvom den opfattes som idealet, dominerer mindst i praksis. Hvis trafikpo-
litikken og trafikplanlægningen ikke skal blive ved med at begå de samme fejl, skal der med an-
dre ord noget mere eller andet til. Grunden til dette er med er fordi jeg gerne vil gøre op med 
den tro på, at en beslutningsproces vil være rationel. Så når tidl. projektleder Søren Kjærsgaard 
f.eks. skal forhandle med Transport- og Energiministeriet eller Justitsministeriet, så er han vi-
dende om, at disse aspekter kan spille ind (se også tabel 2: Beslutningsmodeller på næste side). 
 
3.4.2 Opsamling – Beslutnings- og planlægningsprocesser 
Jeg spurgte i starten af dette afsnit om de nuværende beslutningsprocesser på trafikområdet var 
i stand til at arbejde med bæredygtighed som ramme. Min kommentar var bl.a., at dette forud-
satte en ordentlig styring af og viden om beslutnings- og planlægningsprocesserne. 
 
• Rationelle planlægningsideal: Den rationelle beslutningsmodel, der synes at være idealet 
for mange relevante aktører, er den mindst fremherskende i beslutnings- og planlægnings-
processerne i Hovedstadsområdet. Det er i langt større udstrækning institutionaliserede for-
ståelser og rutiner (”vaner” om hvad der er rigtig planlægning), magt, konflikt og forhand-
ling og tidsmæssige sammenfald, der har betydning. Beslutnings- og planlægningsprocesser-
ne er med andre ord en langt mere kaotisk proces, end idealet om den rationelle beslut-
ningsmodel evner at rumme. Det rationelle planlægningsideal – en fornuftig og sund plan-
lægningsproces – kommer til kort, og derfor er en erkendelse af, at en rationel planlæg-
ningsproces ikke alene kan sikre, at vi når de mål, vi gerne vil nå, nødvendig. 
                                              
55 Jespersen et al. (2001), s. 98 
56 Ibid. 
57 Jespersen et al. (2001), s. 96 
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Tabel 2: Beslutningsmodeller 
Beslutningsmodeller Kendetegn ”Planlæggeren” 
Rationel 
beslutningsmodel 
Den rationelle beslutningsmodel afspejler, hvordan vi ofte forventer, 
at forbrugere og virksomheder handler på et marked. I modellen 
antages, at formulering af mål og behov på den ene side og alternativ-
søgning på den anden kan skilles. Det er dermed muligt at adskille 
politikere – der fastlægger mål og behov – og planlæggere – der udre-
der alternativer og deres konsekvenser. Elementer i denne model er. 
• definere problemet 
• fastlægge mål og behov 
• søge alternativer 
• vurdere alternativers konsekvenser for mål og behov 
• vælge det mest optimale alternativ 
Den rationelle planlægger har et arbejde, hvor 
planlægning og politik klart kan adskilles. Hans 
opgave er neutralt at tilvejebringe viden på 
baggrund af de mål, som politikerne har til-
kendegivet. Planlæggeren foretager alternativ-
søgning og konsekvensvurdering af alternati-
verne, og fremlægger dem til politisk beslut-
ning. Da sikker viden er helt central for den 
endelige, politiske beslutning er det en vedva-
rende opgave for den rationelle planlægger at 
forbedre og raffinere den type viden, som 
senere må forventes efterspurgt. 
Konflikt- og 
forhandlingsmodel 
Forudsætningen i konflikt- og forhandlingsmodellen er, at forskellige 
parter med nogenlunde klart formulerede mål og interesser indgår i 
beslutningsprocessen. Målene er delvis – men ikke fuldstændig – 
modstridende. Parterne har et vist interessefællesskab, f.eks. fordi de 
senere skal forhandle. Dette giver grundlag for forhandlinger, kom-
promisser og studehandler. Magt, taktik, alliancer og ofte en forståelse 
af, at alle parter skal have et resultat de kan leve med, afgør udfaldet af 
beslutningsprocessen. 
• ved beslutninger deltager parter med forskellige mål og interesser
• parterne har imidlertid et vist interessefællesskab 
• magt, taktik og alliancer spiller en væsentlig rolle for udfaldet af 
processen 
• aktørernes magtbaser kan f.eks. være status, viden, kapital og 
adgang til andre aktører 
 
Den politiske planlægger anerkender, at han 
arbejder i et system, hvor politik og planlæg-
ning i realiteten ikke kan adskilles. Han ser 
også den gruppe han selv tilhører som en 
politisk aktør med interesser og mål. I samspil-
let med andre søger de at fremme mål og 
interesser ved anvendelse af magtbaser og ved 
at indgå i alliancer. Når der tales om den ”poli-
tiske” planlægger henviser det ikke til partipoli-
tik, men til en aktør med interesser og mål. 
Skraldespandsmodel 
(’Garbage can’) 
I skraldespandsmodellen er der fokus på tidssammenhænge. Mange 
beslutningsprocesser har en kaotisk karakter og er præget af uklarhed 
om aktørernes mål og interesser. Dertil kommer skiftende deltager-
kreds. Det, der bestemmer resultatet af en beslutningsproces, er 
derfor ikke årsagssammenhænge, men tidsmæssige sammenfald. Den 
opmærksomhed, der knyttet til et problem er i lige så høj grad bestemt 
af det tidspunkt problemet opstår på, som af problemets betydning.  
• en beslutningsproces kan betragtes som fire relativt uafhængige 
strømme af beslutningsanledninger, problemer, løsninger og del-
tagere 
• det tidsmæssige sammenfald af de konkrete anledninger, pro-
blemer, løsninger og deltagere bestemmer hvilken beslutning, der 
tages 
• en konsekvens er, at der i lige så høj grad er tale om løsninger, 
der leder efter problemer, som problemer der leder efter løsnin-
ger. 
Den tilfældige planlægger arbejder i et miljø, som 
er meget tidspresset. Der er mange problemer 
og mange løsninger der florerer, og de poten-
tielle beslutningstagere følger – grundet tids-
pres – kun sjældent en beslutningsproces fra 
start til slut. I den rendyrkede udgave af skral-
despandsmodellen bliver planlæggeren blot 
vidne til et skuespil, som han ikke selv har 
indflydelse på. Hvis den tilfældige planlægger 
vil handle instrumentelt må han især være 
opmærksom på betydningen af tilfældige, 
tidsmæssige sammenfald, der åbner mulighed 
for at koble løsninger og problemer til beslut-
ningsanledninger. 
Institutionel model 
Ideen i den institutionelle model er, at aktørerne ikke handler efter en 
hensigt om at fremme egne interesser, men derimod efter en opfattel-
se af, hvad der sig hør og bør – en kode for passende adfærd. Nor-
mer, rutiner og procedurer hænger sammen med opfattelser af en 
bestemt adfærd som selvfølgelig, rigtig eller nødvendig.  
• aktørerne handler efter en kode for passende adfærd frem for 
instrumentel interesseforfølgelse 
• koden for passende adfærd er bestemt af hvilke regler og proce-
durer, rutiner, normer og måder at tænke på, der er institutionali-
seret. Disse kan både være formelle og uformelle 
• begrebet spor-afhængighed udtrykker at der via de historisk 
skabte samlinger af institutioner er udstukket nogle rammer (et 
spor) for, hvad aktørerne kan mene og gøre 
• sporafhængigheden hindrer nogle emner i overhovedet at nå en 
beslutningsarena (de emner er udsat for ikke-beslutninger) 
Den legitimerende planlægger spiller en vigtig 
symbolsk rolle. Det arbejde, som den legitime-
rende planlægger laver, sikrer opbakning til de 
politiske beslutninger, en opbakning, som 
beslutningerne ikke ville få uden den legitime-
rende planlæggers medvirken. Den legitime-
rende planlægger skal sikre, at den moderne 
verdens ritualer er overholdt. Imidlertid har 
planlæggerens arbejde kun en beskeden betyd-
ning for den endelige beslutning. 
Kilde: Egen bearbejdning af Jespersen et al (2001), s. 19pp 
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3.5 – LOKAL TRANSPORTPOLITIK OG –PLANLÆGNING 
Jeg har tidligere nævnt den manglende integration af miljøhensyn i centraladministrationen med 
udgangspunkt i Pia Bøgelunds Ph.D. Greening the area of car taxation?58. Hendes konklusioner har 
dog primært sit udgangspunkt på det statslige plan, og spørgsmålet er, om der er andre erfarin-
ger at finde på det lokale planlægnings- og reguleringsniveau. Hvad er betingelserne og forud-
sætningerne for skabelse af en refleksiv mobilitetsplanlægning og –regulering på det lokale ni-
veau, der kan håndtere langsigtede miljøproblemstillinger, herunder de transportskabte. Hansen 
(2002) har arbejdet med dette spørgsmål, og har fokuseret på mulighederne for at integrere mil-
jøhensyn i lokal transport politik og planlægning i tre byer59. Især tre elementer er vigtige. 
 
• Trafikekstern vision og debat 
• Inddragelse af offentlighed og aktører 
• Proces og mål 
 
3.5.2 Trafikekstern vision og debat 
Hansen (2002) mener det er nødvendigt, at der skabes en bred lokal debat om transportens 
miljøkonsekvenser, både i et lokalt og globalt perspektiv, med henblik på at skabe en bredt for-
ankret vision for bæredygtige transportløsninger. Hans erfaring er, at fokus og indhold i den 
lokale transportpolitiske debat i første omgang har været drivkræften i den lokale trafikpolitik. Det 
har været af stor betydning, at transportens miljøbelastning på mange måder er blevet etableret 
og accepteret som et selvstændigt argumenteret tema; en selvstændig sproglig konstruktion. 
Dermed har temaet også fået sin egen plads på den lokale politiske dagsorden60. 
 
Andre erfaringer siger, at det ikke er hensigtsmæssigt, hvis trafikpolitikken hovedsagelig baserer 
sig på det dagsaktuelle, f.eks. fremkommelighed. Der er behov for at tænke videre end det61. 
Jespersen et al. tager afstand fra det de kalder trafikinterne visioner, der er begrænset i deres 
rummelighed til hvordan trafiksystemet skal se ud – dvs. overvejelser om motorvej eller metro, 
havnetunnel eller cykelstibro, vej eller bane. Visionerne skal tænkes bredere end det, og er helt 
nødvendige, men skal tage udgangspunkt i hvordan et byområde, en by eller region skal se ud 
og fungere – de trafikeksterne visioner62. Man kan ikke opnå en robust trafikpolitik, hvis den 
tager udgangspunkt i politiske og administrative organer, da de nemt bliver for fokuseret på 
særinteresser og dermed mister fokus fra helheden63. F.eks. har mobilitetens store betydning 
for de fleste af samfundets sektorer den konsekvens, at genereringen af trafik sker mange steder 
(som blev beskrevet i tekstboksen Mobilitetens samfundsmæssige betydning og årsager på side 30). 
Transport- og Energiministeriet ville måske være det naturlige sted at sammenveje disse konse-
kvenser, men deres rolle er først og fremmest – som et sektorministerium – at sikre fremkom-
meligheden, hvorfor der umiddelbart ikke er noget hjælp at hente her64. Faktisk findes der ikke 
                                              
58 Bøgelund (2003). Claus Hedegaard Sørensen har lignende konklusioner i sin Ph.D. Kan Trafikministeriet klare miljøet? Se 
Sørensen (2001) 
59 Hansen (2002), s. 38 
60 Hansen (2002), s. 38 
61 Jespersen et al. (2001), s. 98, min understregning. 
62 Jespersen et al. (2001), s. 98 
63 Sørensen (2001) 
64 F.eks. hedder det, som jeg skrev tidligere, under overskriften En mærkbar mission i Trafikministeriets strategiske grundlag 
med titlen Mobilitet der skaber værdi: ”For at tilgodese samfundets behov for et optimalt balanceret mobilitetstilbud er Trafik-
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i det statslige apparat nogen institutioner, hvor en sammenvejning af trafikkens samfundsmæs-
sige fordele og ulemper kan danne basis for en langsigtet vision og politikdannelse. 
 
3.5.3 Inddragelse af offentlighed og aktører 
Der er behov for noget mere. Jespersen et al. (2001) påpeger, at en mulighed er at anvende en 
mere fremadrettet og bredere involvering af offentligheden i trafikpolitikken. Offentligheden – 
forstået både som interesserede borgere og interesseorganisationer – skal være med til kon-
struktivt at formulere og diskutere trafikpolitikken. De skal ikke kun involveres, når beboere i 
en region eller et lokalområde skal forsvare sig imod et politisk bestemt projekt (f.eks. Køben-
havns Metros 3. etape på Amager, Havnetunnelens tilslutning mod nord til Lyngbyvej, udret-
ning af jernbanen mellem Horsens og Skanderborg osv. – der er mange eksempler). Denne til-
gang til planlægning kan gennem en løbende debat tage højde for at planlægningsbetingelserne 
ændrer sig over tid og sikre den demokratiske opbakning til trafikpolitikken65. Det nytter ikke, 
at visionen og målene skiftes hver gang der har været valg til de politiske organer. Visionen skal 
kunne justeres over tid, men skal hele tiden have en bred opbakning til sit kerneindhold, da 
”…trafik-politik og trafikplanlægning er alt for vigtigt til at overlade til trafikpolitikere og tra-
fikplanlæggere66,” som Jespersen et al pointerer. 
 
Hansen (2002) mener endvidere, at det er nødvendigt, at en bred vifte af interessenter og bor-
gere inddrages tidligt og direkte i den lokale transportpolitiske proces. Der skal etableres og ud-
vikles frugtbare og veloplyste samarbejder i forbindelse med formuleringen af problemer, visio-
ner, mål og strategier samt formuleringen af de første planforslag, for at fastholde det som selv-
stændigt tema på den politiske dagsorden67. Disse debat- og borgerinddragelses-processer skal 
suppleres med videnskabeligt baseret information og viden. Hans erfaring var, at jo tidligere og 
mere direkte involveringen af interessenter og borgere skete, desto større blev den politisk-
administrative elites (”projektledernes”) konstruktive formåen til at identificere barrierer og 
indvendinger mod en kommende plan, samt til at eliminere eller neutralisere disse barrierer og 
indvendinger. Eksisterende og potentielle konflikter kunne håndteres før de fik afgørende nega-
tiv betydning. 
 
3.5.4 Proces og mål 
Det lokale politisk-administrative liv skal fokusere på at lede og håndtere processen mod visionæ-
re og klart definerede mål og strategier. Erfaringen fra Hansen (2002) var, at det var afgørende, 
at den politisk-administrative elite forsøgte at styre hele processen mod et konkret mål. Dermed 
bevaredes initiativet i, og således også i udstrakt grad kontrollen med, den politiske proces68. 
Der er hos ham ingen tvivl om, at en stram styring mod et konkret mål af komplekse processer 
som aktørinddragelsesprocesser er, er absolut nødvendig. Dermed understreger Hansen (2002) 
betydningen af ikke udelukkende at kunne etablere lokale politiske mål og strategier for bære-
dygtige transportløsninger. Han påpeger i særlig grad på betydningen af at kunne skabe og 
                                                                                                                                                      
ministeriets eksistensberettigelse og mission derfor: ’at skabe muligheder for mobilitet. Trafikministeriet skaber muligheder 
for mobilitet gennem analyse, rådgivning af ministeren, anlæg og drift af trafiksystemer, regulering, varsling og tilsyn’. Tra-
fikministeriet (2002), s. 7. 
65 Jespersen et al. (2001), s. 99 
66 Ibid. 
67 Hansen (2002), s. 38 
68 Ibid. 
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håndtere politiske processer, som kan fastholde og udvikle mål og strategier i det lokale politi-
ske, sociale og økonomiske liv. Hvis målet er et bæredygtigt godstransportsystem for byen, så 
bliver planlægningen og reguleringen nødt til at rumme både de økonomiske og miljømæssige 
aspekter af sådan et system. Det vil sige, at have som overordnet mål at forbedre effektiviteten 
af gods- og servicetransporten og på samme tid reducere de miljømæssige og sociale konse-
kvenser for byområdet69. 
 
Hansen (2002) understreger, at ovenstående elementer er af særlig interesse og betydning for en 
fremtidig videreudvikling af lokal transport politik og planlægning mod langsigtet bæredygtig 
udvikling70. 
 
3.5.5 Opsamling – Lokal transportpolitik og –planlægning 
 
• Trafikekstern vision og debat: Trafikpolitikken må ikke basere sig på dagsaktuelle pro-
blemstillinger – f.eks. manglende fremkommelighed. En trafikekstern vision for et lokalt by-
område er nødvendig for skabe en robust trafikpolitik. En sådan vision kan danne grundlag 
for en åben debat. Erfaringerne siger, at en bredt forankret lokal debat er drivkræften i den 
lokale trafikpolitik, og dermed bør få en fremtrædende plads på den politiske dagsorden.  
• Offentlighed og aktører: Interessenter, aktører og borgere skal inddrages tidligt og direkte 
i den lokale transportpolitiske proces. Formulering af problemer, visioner, mål og strategier 
giver planlæggerne mulighed for at identificere barrierer og indvendinger på et tidligt stadie, 
og dermed kan potentielle konflikter håndteres før de får negativ betydning. Dermed vil de 
endelige tiltag opnå langt større opbakning og accept, når de bliver gennemført. Alle inte-
ressenter skal have mulighed for at deltage, da trafikpolitik og trafikplanlægning er alt for 
vigtig til kun at overlade til trafikpolitikere og trafikplanlæggere. 
• Proces og mål: Det er nødvendigt, at de procesansvarlige planlæggere kan skabe og hånd-
tere planlægningsprocessen, således at målet og strategierne bliver fastholdt i det politiske, 
sociale og økonomiske liv. Der skal være fokus på at lede og håndtere processen mod klart 
definerede mål og strategier, da man dermed bevarer initiativet i og kontrollen med den po-
litiske proces. Klare linier levner mindre mulighed for opportunistisk eller taktisk adfærd fra 
en aktør med særlige mål eller standpunkter. 
 
3.6 – NY FORSTÅELSE AF GODSTRANSPORTEN I BYEN 
Vare- og godstransport til og i byen er i dag mere end store lastbiler, der kører ind med store 
partier varer og læsser af en eller få gange om ugen. I Københavns Middelalderby er der hver 
dag over 6.000 vare- og lastbiler dagligt på spil. Derfor er der behov for at tænke ud over den 
traditionelle tanke om, at det er ’fragtmanden’, der er skyld i alle problemerne. Således mener en 
engelsk forskergruppe, at et bredere syn på gods- og varetransporten for byen er nødvendigt. 
 
                                              
69 Allen, J. et al (2000), s. 21 
70 Hansen (2002), s. 39 
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3.6.1 Bredere definition af gods- og servicetransport for byen  
En sammenhængene gods- og servicetransportstrategi er en forudsætning for forbedring af mil-
jøhensyn og derfor nødvendig, hvis man vil opnå en større bæredygtighed og miljømæssig hen-
syntagen fra godstransporten. Politikere og planlæggere må derfor agere anderledes end hidtil, 
hvor strategien oftest har været reaktiv71; de respektive kommuner har reageret overfor en gene 
fra godstransportørerne, typisk med udgangspunkt i klager fra naboer (f.eks. støj) eller skader 
på by-inventar (f.eks. knækkede fliser på det dyrt nyistandsatte bytorv).  
 
Hvis en fremadrettet vision for planlægning, forskning og regulering af transport i byen er må-
let, så er det nødvendigt at arbejde med en bredere definition. Man skal udvide den traditionelle 
definition af vare- og godstransport til også at dække servicetransport, således at man har fokus 
på vare-, gods- og servicetransport i byen72. Det er nødvendigt, for at planlæggere og politikere 
kan forstå de vitale gods- og transportaktiviteter i byen, deres betydning, og forstå at udvikle 
planlægningsredskaber til at rumme disse aktiviteter på en effektiv og fornuftig vis. I nogle om-
råder med dominans af f.eks. vidensvirksomheder vil servicetransporten langt overstige den 
traditionelle godstransport. Hvis man vælger ikke at inkludere servicetransport i fremtidig regu-
lering, er risikoen, at en manglende forståelse af helheden i og kompleksiteten af gods- og ser-
vicetransport i byen, vil føre til en manglende forståelse af konsekvenserne af denne transport. 
Planlægning og regulering for godstransporten uden denne indsigt vil i bedste fald være mangel-
fuld og i værste fald skyde fuldstændig forbi målet73. 
 
3.6.2 Logistikkædeperspektivet – ny viden om godstransportplanlægning 
Gods- og varetransporten spiller en stor rolle for at få byen til at fungere. Et varieret butiksud-
bud, friske fødevarer, renovation osv. er alt sammen med til at skabe forudsætningerne for en 
by med liv. Det er dog vigtigt at fokusere udover gods- og varetransportørerne, men også have 
blik for dem der skaber behovet for gods- og varetransport. Forretninger, kontorer, restauran-
ter har alle transportbehov, der skal dækkes. Det er vigtigt at kende til disse komplekse sam-
menhænge, hvis en effektiv regulering skal kunne indføres. Logistikkædetilgangen dækker dette 
felt, og er dermed en mulig løsning til at skabe overblik. Samtidig er der stor fokus på logistik-
ken i disse år. Det er blevet en konkurrenceparameter at optimere logistikken, og især større 
virksomheder har overtaget kontrollen med deres logistik74 – en naturlig konsekvens af udvik-
lingen af samfundets produktionssystemer. En konsekvens af dette fokus er, at der bliver leve-
ret mindre mængder ad gangen. Dette sker til gengæld i hyppigere intervaller – lagerbeholdnin-
gen er i langt større udstrækning flyttet ud på vejen, og konstant ”på vej”. 
 
Det store fokus på logistik, lagerbeholdning og varestyring, der allerede eksisterer i dag betyder 
ifølge de engelske erfaringer, at optimeringen af logistikkæden er foretaget i langt de fleste logi-
stikkæder. Det store fokus betyder samtidig, er der eksisterer stor viden på området allerede. 
Derfor er budskabet til politikere og planlæggere er, at det ikke duer at fare frem med en dags-
orden, der siger at vare- og godstransporten skal være mere effektiv. Der vil uden tvivl være 
mulighed for yderligere optimering i konkrete tilfælde, men generelt, og især i større logistikkæ-
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74 Allen, J. et al (2000), s. 1 
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der, vil fokus på økonomi og rentabilitet være så stor i forvejen, at den optimering der er mulig 
allerede foretages75. Jeg tvivler dog på, om der endnu ikke kan hentes gevinster, da transport-
området har været præget af hård konkurrence med deraf følgende lave priser76. 
 
Samtidig med denne udvikling har der været en bølge af outsourcing af service og vedligehol-
delse i de sidste 10-20 år, hvilket har betydet en massiv vækst i antallet af servicerelateret trans-
port i byerne77. Derfor er det nødvendigt i større udstrækning at forstå de transport- og ser-
vicebehov byområder har, og forstå hvordan transportører og serviceudbydere (det være sig 
kopiservice, elevatorservice, computerservice eller rengøring og alt derimellem) forsøger at til-
fredsstille disse behov. Logistikkædetilgangen skal måske endda udvides til at inkludere service-
logistik i måden at tænke reguleringen og planlægningen af gods- og servicetransporten. Igen, 
en større indsigt i den virkelige verden giver planlægningen bedre betingelser for at kunne være 
effektiv. Hvorom alting er, så har dette fokus en række fordele. Ved at inddrage alle aktører i 
logistikkæden opnår man indblik i78: 
 
• Sammenhængen mellem gods- og servicetransport. 
• Beslutningsprocessen mellem de forskellige led i logistikkæden. Hvem der bestemmer hvor 
og hvornår, og hvordan det påvirker transportens udformning. 
• Hvordan en logistikkæde vil reagere overfor nye reguleringstiltag og hvordan transportad-
færden ændres. 
• Hvilke barrierer der vil være og hvordan hele logistikkæder eller individuelle virksomheder i 
kæden vil ændre adfærd for at reducere miljøpåvirkningen fra deres transporter.  
• Hvordan ændringer i gods- og servicetransporten i byen kan diskuteres og planlægges af 
myndighederne i samarbejde med de relevante logistikkædeaktører. 
 
3.6.3 Opsamling – ny forståelse af godstransporten i byen 
 
• Gods- og servicetransport: Mange moderne byer har i langt større udstrækning vi-
densvirksomheder som det væsentligste erhverv. Denne type virksomheder kræver ikke me-
get traditionel godstransport, men har til gengæld et stort forbrug af servicetransport. Dette 
skal der tages højde for i en bæredygtighedsstrategi for et byområde, da man ved et traditio-
nelt fokus vil risikere at skyde helt forbi målet. 
• Logistikkæde-perspektiv: Effektiv logistik er i dag en væsentlig konkurrenceparameter for 
mange virksomheder, hvorfor der ligger en mængde viden i feltet, som i dag ikke bruges. 
Kædeperspektivet giver en langt bedre indsigt i de komplekse sammenhænge, der i dag ud-
gør transporten til byområder. En effektiv planlægning vil inddrage logistikkæde-
perspektivet, da det giver indsigt i en langt række forhold som en mere traditionel planlæg-
ningstilgang ikke rummer.  
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Kapitel 4 – City Gods projektet 
 
I dette kapitel kommer jeg tættere på min case – City Gods projektet. Det første punkt er en 
kort gennemgang af de væsentligste begivenheder i den lange proces, der ledte til City Gods 
ordningen, således at den historie eller ramme City Gods projektet blev til i, bliver mere klar. 
Dernæst præsenterer jeg de aktører, der har været inde over processen undervejs, samt giver en 
faktuel gennemgang af, hvad City Gods projektet betød for dem der blev berørt af de regler og 
rutiner forsøget med City Gods projektet medførte. 
4.1 – HISTORIEN 
Vi er i midten af 90’erne. Der var i disse år fokus på gods- og varetransporten i byerne – det der 
også blev kaldt Citylogistik. F.eks. var der et forsøg i Odense omkring Cityvareterminaler i den-
ne periode, hvor ideen var at alle vareleverandører leverede deres varer til bymidten i en fælles 
terminal ved udkanten af byområdet, og så kørtes varerne ind til byen af en fuldt udnyttet last-
bil. Dette skulle minimere graden af tomme lastbiler og unødvendig kørsel. Denne tilgang hav-
de dog ikke vakt begejstring i branchen, da man her mente, at det dels var en fordyrende om-
kostning, da omladning/ompakning af varer på en terminal er dyrt i en transportkæde. Dels at 
det var unødvendigt, da terminalkapaciteten allerede eksisterede ude hos de fleste private fir-
maer79. Så erfaringerne var så småt begyndt at blive samlet ind rundt omkring, men der skulle 
gøres noget på det miljømæssige område ved bydistribution. 
 
I København havde man nedsat en arbejdsgruppe i 1995 – Arbejdsgruppen om tung trafik – 
der skulle arbejde med Citylogistik-løsninger for Københavns Middelalderby. Kort fortalt havde 
arbejdsgruppen forestillet sig følgende hovedelementer, da de fremlagde deres forslag til en cer-
tificeringsordning for Middelalderbyen i 1997. Den bestod af: 
 
• Bedre udnyttelse af lastbiler med ærinde i Middelalderbyen 
- Grøn certificering v. min. 60% udnyttelse, enten ind eller ud af området over 3 må-
neder 
- Grøn certificering gav eksklusiv adgang til læssezoner 
• ”Straf” eller adfærdsregulering af lastbiler der ikke udnytter min. 60% 
- Rød certificering gav adgang mod gebyr på 200 kr. /dag (i tidlige forslag var prisen 
sat til 300 kr.) 
- Ingen adgang til læssezoner 
• Få undtagelser 
- Gul certificering gav dispensation for reglerne, hvis et køretøj faldt uden for regule-
ringen eller kategori. 
- Indkørselsforbud til Middelalderbyen for lastbiler uden certificering 
 
4.1.1 Det utraditionelle samarbejde – starten af processen 
Processen omkring City Gods projektet startede i november 1993 på et møde i Trafikministeri-
et mellem DSB, Danske Vognmænd (nu DTL) og tidl. trafikminister Helge Mortensen. Trafik-
                                              
79 Interview, Søren Boas 
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ministeren så gerne et samarbejde på dette felt, så der kunne ske noget på det miljømæssige 
område ved bydistribution. Parterne accepterede, og DTL bad Danske Fragtmænd om at gå ind 
i samarbejdet sammen med DSB Stykgods80. Dette var noget utraditionelt, da de to parter be-
stemt ikke var vant til at arbejde sammen, men på dette lille område går det forbavsende nemt, 
og i juni 1995 på en konference i Odense med deltagelse af de danske kommuner fremlægger 
de deres resultater. Dette fanger interessen hos Bjarne Eir, en embedsmand fra Københavns 
Kommune, der også deltager i konferencen: ”Der henvender Københavns Kommune sig i en 
pause til mig og spørger om ikke vi skulle finde på noget sammen, for det lyder ret interessant. 
Kan vi lave et samarbejde i Købehavn?”, fortæller Danske Fragtmænds repræsentant81. De af-
holder et indledende møde på Københavns Rådhus i slutningen af august samme år, og her 
bliver de enige om, at der skal nogle flere aktører med. Carlsberg, MD Foods (nu Arla), DTL 
samt Citycenterforeningen i København bliver inviteret til et møde måneden efter for at danne 
en arbejdsgruppe, og så er processen i gang. Aktørgruppen stiger, og hurtigt er der repræsentan-
ter fra (udover Københavns Kommune): Carlsberg, Danske Fragtmænd, DSB Stykgods, Kø-
benhavns Citycenterforening, Magasin, MD Foods (nu Arla) og Post Danmark. COWI bliver 
tilknyttet som konsulenter. Hertil kommer Københavns Politi, der indgår i samarbejdet noget 
senere. 
 
4.1.2 Vægtbegrænsning i første omgang 
Arbejdsgruppen afrapporterer to år efter i februar 1997 med et forslag til en certificeringsord-
ning, hvor COWI har notatet ”Vare- og lastbiltrafik i Middelalderbyen” færdigt82. Det har været 
en lang proces, og undervejs har den ansvarlige borgmester; den daværende Bygge og Teknik-
borgmester Bente Frost (V) spurgt til, om der snart skete noget83. I maj måned 1997 havde 
COWI og arbejdsgruppens afrapportering været omkring Bente Frosts bord, og hun udtrykte 
tilfredshed med det store og grundige arbejde, arbejdsgruppen havde udført84. Det ville dog 
ikke være muligt at prøve arbejdsgruppens forslag nu, da Trafikministeriet først skulle høres. 
Borgmesteren mente, at Borgerrepræsentationen forventede at der blev gjort noget nu, så det 
umiddelbare tiltag blev at indføre vægtbegrænsninger, da dette var lovligt at gennemføre. 
Grænsen skulle være på 18 tons generelt for hele Middelalderbyen, og så 3,5 tons lokalt på 
Amager Torv85. Kombineret med en føler til Trafikministeriet, gående ud på om man kunne få 
lov til at gennemføre det forsøg, arbejdsgruppen havde forhandlet sig frem til. Dette udgjorde 
første fase af en trepunktsplan. Anden fase ville være at gennemføre forsøget i kombination 
med bedre aflæsningsforhold for transportørerne og tredje fase – på grundlag af fase et og to – 
en vurdering af hvad man skulle gøre i andre dele af kommunen86. 
 
 
 
 
                                              
80 Interview, Gorm Petri 
81 Interview, Gorm Petri 
82 COWI (1997a) 
83 Interview, Jørgen Knoop 
84 Københavns Kommune (1997) 
85 Det var dog begrænset hvor stor effekt denne regulering havde, da politiet i den tid reglen kørte for sig selv kun udstedte 
3-5 bøder i alt i forbindelse med overtrædelse af 18 tons reglen – og kun i forbindelse med andre lovovertrædelser. Inter-
view, Gorm Petri 
86 Københavns Kommune (1997a) 
- 45 - 
4.1.3 City Gods frivillig 
I arbejdsgruppen ville man dog gerne i gang med at 
indsamle erfaringer, og da der ikke forelå noget lov-
grundlag til at kunne køre et forsøg som City Gods 
ordningen, så man gik i gang med forberedelserne til 
at gennemføre et 1-årigt frivilligt forsøg, omkring 
certificering af lastbiler der kørte til indre by for at 
opbygge nogle erfaringer. Man indstillede til kom-
munen, at der skulle køres et etårigt frivilligt forsøg 
indtil tilladelsen fra Trafikministeriet forelå: ”Det er 
endvidere meningen, at der efter udløbet af den mid-
lertidige, frivillige miljøcertificering skal indføres en 
obligatorisk certificering og at kommunen i mellem-
tiden skal forsøge at få tilvejebragt det nødvendige 
grundlag for en sådan87,” skriver man i indstillingen 
til Borgerrepræsentationen. I foråret 1998 bliver ind-
stillingen vedtaget, hvor man sigter på ikrafttræden af 
det frivillige forsøg den 1. august 199888 (opstarten 
blev dog skudt til 1. september pga. sommerferien). 
Man hyrer et PR-bureau til at stå for opstarten af det 
frivillige forsøg, og her er nogle af kodeordene, der 
skal ’sælge’ forsøget: City, Certificering, Transport, 
Bæredygtighed, Miljø, Rationel logistik og Ambition 
?(Internationalt koncept)89. Det lykkedes dog ikke 
at indhente tilladelse fra Trafikministeriet i det første 
år, så for at undgå et slip forlænger man den frivillige 
ordning med et år, så den kører til 1. september 2000. 
Væsentlige begivenheder for City Gods pro-
jektet: 
 
1993 (november) 
Tidligere trafikminister Helge Mortensen (A) beder DSB 
Stykgods og Danske Fragtmænd til at indgå samarbejde 
omkring fremtidig Citylogistik i byerne i Danmark. 
 
1995 (8. juni) 
DSB Stykgods og Danske Fragtmænd fremlægger deres 
resultater på en konference i Odense, hvor det fanger 
interessen hos en embedsmand fra Københavns Kommune. 
Kommunen vil gerne starte et samarbejde. 
 
1995 (29. juni) 
Parterne mødes og beslutter at der skal flere aktører med, 
og man inviterer til første møde i ”Arbejdsgruppen om 
tung trafik” til den 6. september, med det mål at gøre 
noget ved godstransporten i Middelalderbyen. 
 
1996 (14. maj) 
Post Danmarks Miljøsekretariat fremsender rapporten 
”Miljøvenlig bydistribution” til kommunen, hvori de giver 
deres bud på en fremtidig strategi for citylogistik. De er 
ligeledes interesserede i området. 
 
1997 (januar) 
Arbejdsgruppen er klar til at afrapportere til den ansvar-
lige borgmester i kommunen. COWI har været konsulent 
på projektet undervejs, og notatet ”Vare- og lastbiltrafik i 
Middelalderbyen – forslag til certificeringsordning” frem-
lægges. 
 
1997 (maj) 
Forslaget til certificeringsordning har været politisk be-
handlet, men lovgivningen tillader umiddelbart ikke de 
tiltag man gerne vil indføre. Trafikministeriet skal høres. 
Bygge- og Teknikborgmester Bente Frost (V) foreslår til 
Borgerrepræsentationen, på baggrund af arbejdsgruppens 
anbefalinger, at lave en et-årig frivillig forsøgsordning, 
samt en generel vægtbegrænsning på 18 tons i Middelal-
derbyen og 3,5 tons på Amagertorv foreslås indført for at 
”gøre noget nu”. 
 
 
4.1.4 Inspiration fra udlandet 
1997 (september) 
Forslaget er vedtaget, og vægtbegrænsningerne bliver ind-
ført, de første lastezoner etableres og det et-årige frivillige 
forsøg er kommet i gang. 
Samtidig forsøgte man at tænke videre og lod sig bl.a. 
inspirere af City Distribution ordningen i Amsterdam 
og Miljøzoner i de største svenske byer (heriblandt 
Malmø, Gøteborg og Stockholm). City Distribution 
(Amsterdam) og Miljøzoner (Sverige) havde den klare 
fordel frem for det frivillige forsøg i København, at 
de var obligatoriske og permanente. City Gods ordnin-
gen (København) og City Distribution (Amsterdam) 
havde dog et bredere sigte end Miljøzoner (Sverige), da 
de begge udover motortekniske krav også stillede 
krav til udnyttelsen af køretøjets lasteevne (se også Bilag 3). 
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Det var meget lettere effektivt at kontrollere over-
holdelsen af den svenske ordning end de to øvrige 
ordninger. Man kunne ikke trække på nogle 
effektundersøgelser fra de udenlandske ordninger, da 
de ikke var blevet foretaget – man måtte selv 
opbygge erfaringen i København. I Amsterdam var 
det et krav, at varebilerne ikke måtte veje mere end 
7,5 tons. Derfor gættede man på, at dette krav blot 
medførte at lastemængden blev flyttet over på flere 
mindre biler og dermed førte til en samlet øget 
miljøbelastning, hvilket ikke var ønskeligt. Ligeledes 
var det i København – i det frivillige forsøg – 
vanskeligt at dokumentere, at kapacitetskravet (min. 
60% udnyttelse) reelt førte til en øget udnyttelse af 
lastekapaciteten, da lastemængderne ikke lod sig 
opgøre i entydigt målbare størrelser. Samtidig vidste 
man ikke hvor omfattende trafikken med last- og 
varebiler var til/fra Københavns indre by, og således 
var det uklart hvordan man skulle fastlægge 
succeskriterierne90. 
Væsentlige begivenheder for City Gods pro-
jektet: 
(-fortsat) 
 
1998 (april) 
Trafikministeriet melder tilbage, at det er nødvendigt med 
en ændring af Færdselsloven for at kunne gennemføre det 
forslag til certificeringsordning Arbejdsgruppen om tung 
trafik fremlagde i januar året før. 
 
1999 (august) 
Kommunen beslutter at fortsætte den frivillige certifice-
ringsordning indtil september 2000, så der ikke opstår 
slip til det obligatoriske forsøg man håber at køre, når 
lovgrundlaget er i orden. Det lykkedes ikke. 
 
2001 (august) 
Revisionen af Færdselsloven er vedtaget og § 92d er 
tilføjet. Paragraffen giver kommuner og amter mulighed 
for at ansøge Trafikministeriet om lov til at gennemføre 
forsøg med et miljøsigte. 
 
Samme sommer ansøger Københavns Kommune Trafik-
ministeriet om lov til at køre et to-årigt obligatorisk forsøg 
med certificering af godstransporten i Middelalderbyen. 
 
2001 (november) 
Prisen på endagscertifikater nedsættes fra 200 kr. til 50 
kr. inkl. moms i det kommende forsøg efter Trafikmini-
steriet har gjort opmærksom på, at udgiften til certifikater 
skal afspejle de reelle omkostninger. De skal være prove-
nuneutrale. 
 
2001 (20. november) 
Folketingsvalg. Den borgerlige fløj vinder valget og den nye 
regering flytter administrationen af Færdselsloven fra 
Trafikministeriet til Justitsministeriet som en del af en 
større omrokering. Det er nu Justitsministeren, der skal 
give den endelige tilladelse. 
 
Det frivillige forsøg viste dog, at af godstransporter-
ne i Middelalderbyen, var der 55% af vare- og lastbi-
ler der kun udnyttede 20% eller mindre af deres la-
stekapacitet91. Dette ville man undgå med det obliga-
toriske forsøg, der skulle bygge på et princip om bed-
re udnyttelse af hver enkelt køretøjs lastekapacitet. 
 
4.1.5 Revision og tilføjelser til færdselsloven 
 
2002 (februar) 
Kommunen er klar til at igangsætte det to-årige obligatori-
ske forsøg, efter at have udsat opstarten med tre måneder 
pga. manglende godkendelse fra Justitsministeriet. 
 
City Gods sekretariatet modtager en betinget godkendelse 
samme morgen som forsøget skal i gang. Forsøgsperioden 
er beskåret med tre måneder. 
Vi er nået hen til sommeren 2001, før det lykkedes at 
få tilladelse til at gennemføre et obligatorisk forsøg, 
men det krævende en lovændring. Under overskriften  
Færdselsindskrænkninger står det skrevet: ”§ 92 d. Tra-
fikministeren kan, når det findes færdselssikkerheds-
mæssigt forsvarligt, efter høring af politiet tillade 
amtsråd og kommunalbestyrelser i disses egenskab af 
vejbestyrelse eller vejmyndighed at udføre tidsmæs-
sigt og geografisk begrænsede forsøg med færdsels-
regulerende foranstaltninger, der ikke kan udføres i 
medfør af færdselslovens bestemmelser, herunder forsøg, der alene er begrundet i miljømæssige 
hensyn. Trafikministeren kan i forbindelse med sådanne forsøg fravige bestemmelserne i § 2, 
nr. 2, 6, 8 og 11-13, § 5, stk. 2, §§ 6, 10, 11 og 13. Ministeren kan udstede forskrifter i forbindel-
se med en konkret tilladelse.  
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Stk. 2. Anmodning om tilladelse til forsøg indsendes 
af amtsrådet eller kommunalbestyrelsen til Trafikmi-
nisteriet ledsaget af en nærmere beskrivelse af forsø-
get92.” 
Væsentlige begivenheder for City Gods pro-
jektet: 
(-fortsat) 
 
2002 (august) 
 Told og Skat afgør med tilbagevirkende kraft fra 1. juli, 
at der ikke skal svares moms af administrationsgebyret 
ved udstedelse af City Gods certifikater. Prisen på røde 
endagscertifikater falder igen. Denne gang til kun 40 kr.
 
2003 (juli) 
Politikerne i kommunen ønsker ikke at videreføre City 
Gods ordningen permanent, og man fokuserer på et nyt 
tre-årigt forsøg med Miljøzoner. Kommunen sender på ny 
en ansøgning til Justitsministeriet. 
 
4.1.6 City Gods obligatorisk 
I februar 2002 er man endelig klar til at køre forsøget 
efter at have skubbet den oprindelige opstartsdato tre 
måneder med den begrundelse at man ikke ville for-
styrre julehandlen. Udsættelsen havde dog lige så me-
get at gøre med, at man ikke havde den nødvendige 
tilladelse i hus, og det derfor var belejligt at udsætte 
opstarten med denne begrundelse93. Tiden er dog 
ved at blive presset dette til trods, da tilladelsen fra 
Justitsministeriet (der efter valget i november 2001 
har overtaget ansvaret og administrationen af den 
nye lov fra Trafikministeriet) til opstarten af forsøget 
tikkede ind på faxen hos City Gods sekretariatet 
samme morgen, som Bygge- og Teknikborgmester 
Søren Pind (V) skulle holde tale på Nytorv og offici-
elt sætte forsøget i gang94. 
2003 (september) 
Statusrapporten over forsøget foreligger. Man anbefaler 
ikke at fortsætte City Gods ordningen, da den bl.a. er for 
besværlig at administrere, og at effekten har været begræn-
set. 
 
2003 (oktober) 
City Gods ordningen lukker og slukker som forsøg, og et 
10-årigt udviklingsarbejde er indtil videre afsluttet. 
 
2004 (marts) 
Justitsministeriet afslår kommunens ansøgning, men 
modtager gerne en revideret ansøgning, hvilket kommunen 
accepterer. 
 
 
2005 (maj) 
Justitsministeriet afslår endnu engang kommunens ansøg-
ning. Man mener bl.a. at Miljøzones krav om partikelfil-
ter vil være en for dyr omkostning for især mindre trans-
portvirksomheder. 
Det obligatoriske forsøg kørte endelig, dog med visse 
modifikationer. Tilladelsen fra Justitsministeriet gjaldt 
ikke for de to år man ønskede, men kun ét år og ni 
måneder, og forsøget skulle dermed stoppe tidligere 
end forventet. Derudover havde man fra arbejds-
gruppens side oprindeligt ønsket et indkørselsforbud 
for vare- og lastbiler, der ikke var certificeret, men da 
dette var politiets ansvarsområde måtte man ændre det til et standsningsforbud, der kunne 
håndhæves af kommunens eget parkeringskorps. Der var også en række virksomhedstyper, der 
ikke kunne kategoriseres via de regler man havde defineret med City Gods ordningen, hvorfor 
disse transportører måtte have dispensation (det var f.eks. transport af let fordærvelige fødeva-
rer). Forsøgsordningen blev afsluttet i oktober 2003, og dermed sluttede et næste 10-årigt langt 
udviklingsarbejde foreløbigt95. Det var en lang proces, hvor de tidligste initiativer stammede fra 
første halvdel af halvfemserne. 
 
4.1.7 Miljøzone og partiklerne 
Det var allerede tidligt i forsøgsperioden klart for de involverede, at det obligatoriske forsøg - 
City Gods ordningen – ikke havde den nødvendige politiske opbakning til at fortsætte som reel 
lovgivning96. En del af grunden var sandsynligvis, at det i den lange periode City Gods ordnin-
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gen havde været på vej var blevet klart, at partikler fra dieselbiler var endog meget sundheds-
skadelige. Især to kommunale politikere (Bygge- og Teknikborgmester Søren Pind (V) og Miljø- 
og Sundhedsborgmester Winnie Berntsson (A)) havde argumenteret for snarlig indførsel af mil-
jøzoner i byen, der skulle tage over efter City Gods ordningen. Miljøzoner er et geografisk af-
grænset område, hvor der gælder særlige bestemmelser eller restriktioner for biltrafikken med 
henblik på at reducere trafikkens miljøbelastning. Kommunen ansøgte Justitsministeriet om 
tilladelse til at etablere en miljøzone – dækkende den inderste halvdel af kommunen – med det 
formål at begrænse luftforureningen. I miljøzonen ville der blive stillet krav om, at alle køretøjer 
over 3,5 tons skulle have påmonteret partikelfilter97 – en teknisk løsning, der kunne nedsætte 
udledningen af partikler med omkring 80%.  
 
Dette nye forslag var spiret rent politisk, og havde ikke været forbi den arbejdsgruppe, der på 
dette tidspunkt havde arbejdet med problemstillingen i snart et årti, hvilket medførte en vis un-
dren fra arbejdsgruppens side98. Men den politiske opbakning var tilsyneladende til stede. Den 
daværende miljøminister Hans Christian Schmidt (V), var positivt stemt, og hans parti fik i 
samarbejde med Dansk Folkeparti og Kristendemokraterne afsat en pulje på 30 mio. kr. i til-
skud til de partikelfiltre, vognmændene skulle påmontere deres biler99. Kommunen sendte en 
ansøgning om at få tilladelse til at gennemføre et 3-årigt forsøg med miljøzoner i kommunen 
med baggrund i § 92d til Justitsministeriet i juli 2003100. Ansøgningen blev dog afvist af ministe-
riet i marts året efter. Justitsministeriet havde fem begrundelser for afslaget: Miljøzonen var for 
stor, der burde være politiet og ikke p-vagterne, der skulle håndhæve forbuddet. Omegnskom-
munerne var ikke hørt godt nok. Der kunne være problemer med EU’s konkurrenceregler og 
endelig, at man på den anden side af Øresund havde et andet system. Dette fik Miljø- og Sund-
hedsborgmesteren Winnie Berntsson (A) til at udtale, at regeringen reelt syltede sagen. Davæ-
rende miljøminister Hans Christian Schmidt (V) forsikrede dog, at regeringen skam var positiv 
over for miljøzoner og også var villig til at bevillige flere penge til partikelfiltre, hvis de afsatte 
30 mio. kr. ikke var nok: ”Jeg er sikker på, at København nok skal få sin godkendelse, når Ju-
stitsministeriet har fået afklaret de tekniske spørgsmål” udtaler han til Politiken i april måned 
2004101. 
 
Dette sker dog ikke. I midten af maj i år er den gal igen. Justitsminister Lone Espersen (C) afvi-
ser kommunens ansøgning med den begrundelse, at indførelsen af miljøzoner vil medføre så 
store økonomiske krav til især mindre virksomheder, at de risikerer at lukke. Justitsministeren 
er dog åben for, at parterne sætter sig sammen og finder en løsning. Afvisningen er ikke popu-
lær, og både Miljø- og Sundshedsborgmester Winnie Bertnsson (A) og Bygge- og Teknikborg-
mester Søren Pind (V) har svært ved at forstå, at Justitsministeriet har været to år om at finde 
ud af, at parterne skal tale sammen for at finde en løsning102. 
 
Her ender historien foreløbigt. Det har været en lang proces  som endnu ikke har fundet sin 
slutning (se tabel 3 – Tidslinie herefter). Det startede med et fokus på trængsel og effektivitet i 
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98 Interview, Bjørn Larsen 
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byområder, og ender – foreløbigt – med fokus på en miljøzone og partikelemissioner, som 
kommunen skriver i udkastet til en ny Trafik- og Miljøplan: ”Københavns Kommune afventer 
Justitsministeriets tilladelse til at etablere miljøzonen som et 3-årigt forsøg. Afhængig af forsø-
gets udfald vil miljøzonen blive søgt gjort permanent103”. 
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4.1.8 Tidslinie 
 
Tabel 3: Tidslinie 
År Måned Begivenhed: 
1993 Nov. Samarbejde starter mellem DSB Stykgods og Danske Fragtmænd på opfordring af trafikminister Helge Mortensen (A) 
1994  … 
1995 Juni DSB Stykgods og  Danske Fragtmænd fremlægger resultatet af deres samarbejde på en transport-konference i Odense. 
Juni 
Arbejdsgruppen om tung trafik bliver etableret med det formål at gøre noget ved godstransporten i 
Middelalderbyen. 
1996 
Maj 
Post Danmarks Miljøsekretariat giver deres bud på en fremtidig strategi for citylogistik: rapporten 
Miljøvenlig bydistribution. 
Jan. Arbejdsgruppen om tung trafik er klar til at afrapportere til den ansvarlige borgmester.  
1997 
Maj 
Lovgivningen tillader ikke de tiltag man gerne vil indføre med City Gods ordningen. Vægtbegræns-
ninger foreslås som nødløsning. 
1998 April Ændring af Færdselsloven er nødvendigt for at kunne gennemføre kommunens forslag til certifice-ringsordning. 
1999 Aug. Kommunen forlænger den frivillige certificeringsordning indtil september 2000, så der ikke opstår slip til det obligatoriske forsøg. 
2000  … 
Aug. 
Københavns Kommune ansøger Trafikministeriet om lov til at køre et to-årigt obligatorisk forsøg i 
Middelalderbyen. 
2001 
Nov. 
Den planlagte pris på røde endagscertifikater nedsættes fra 200 kr. til 50 kr. i det kommende forsøg. 
Argumentet er, at udgiften til certifikater skal være omkostningsneutral. 
Feb. 
Kommunen igangsætter City Gods forsøget . Tre måneder forsinket pga. manglende godkendelse 
fra Justitsministeriet. 
2002 
Aug. 
Told og Skat afgør med tilbagevirkende kraft fra 1. juli, at der ikke skal svares moms af administrati-
onsgebyret ved udstedelse af City Gods certifikater. Prisen på røde endagscertifikater falder til 40 kr.
Sep. 
Statusrapporten offentliggøres en måned før projektets afslutning. Man anbefaler ikke at fortsætte 
City Gods ordningen. Især er den for besværlig at administrere, og effekten har været lille. 
2003 
Okt. 
City Gods ordningen lukker og slukker som forsøg, og et næsten 10-årigt udviklings- og udvalgsar-
bejde er indtil videre afsluttet. 
2004 Marts Justitsministeriet afslår kommunens ansøgning om miljøzoner, men modtager gerne en revideret ansøgning, hvilket Københavns Kommune accepterer. 
2005 Maj Justitsminister Lone Espersen afslår kommunens ansøgning om miljøzoner. Det er for dyrt for erhvervslivet er bl.a. begrundelsen. 
Kilde: Egen bearbejdning. ? : selve forsøgsperioden med City Gods ordningen. Listen er ikke udtømmende, men tjener 
til at illustrere det relativt lange tidsforløb ved at gengive nogle af de væsentlige begivenheder undervejs i processen. 
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4.2 – INTERESSENTER 
På baggrund af casehistorien har jeg nedenfor skitseret de aktører, der har været inde over pro-
cessen undervejs. Nogle er lokale, men nogle væsentlige er statslige: I dette tilfælde Trafikmini-
steriet, Justitsministeriet, Miljøministeriet og Told & Skat. Nødvendigheden af statslig involve-
ring i alle større trafikinvesteringer og dermed trafikbeslutninger i Hovedstadsområdet som Je-
spersen et al (2001) beskriver det gør beslutningsprocesserne unødvendigt komplicerede og 
uigennemskuelige. City Gods projektet har ikke været nogen undtagelse i den sammenhæng. 
 
Figur 1: City Gods Ordningen: Aktører og interessenter 
Kilde: Egen bearbejdning. 
Aktører og interessenter 
omkring City Gods ordningen 
 
 
 
 
 
 
 
 
Aktører og interessenter 
udenfor City Gods ordningen 
Centraladministrationen 
◦ Justitsministeriet 
  - Justitsminister Lene Espersen (C) 
◦ Trafikministeriet 
  - tidl. trafikminister Helge Mortensen (A) 
◦ Miljøministeriet 
  - tidl. miljøminister Hans Christian Schmidt (V) 
◦ Told & Skat (gebyrlovgivning) 
Kommunalt niveau 
◦ Københavns Kommune 
- Bygge og Teknikborgmester Søren Pind (V) 
- Miljø og Sundhedsborgmester Winnie Berntsson (A) 
- Tidl. Bygge og Teknikborgmester Bente Frost (V) 
◦ Parkering København 
◦ City Gods sekretariatet 
◦ Vej & Park 
-  afdelingsingeniør Bjarne Eir 
Logistikkæden
Vare 
og service-
leverandører 
 
◦ Post Danmark 
◦ Arla 
◦ Carlsberg 
◦ Håndværkere 
◦ Renovation 
◦ (Kurerservice) 
◦ Øvrige vare- og    
  serviceleverandører 
 
Transportører 
◦ Post Danmark 
◦ DSB Stykgods 
◦ Danske Fragtmænd 
◦ Carlsberg 
◦ Arla 
◦ Kurerservice
◦ Andre 
  transportører 
◦ Chauffører 
Vare
og service- 
modtagere 
◦ Københavns  
   Citycenterforening 
◦ Magasin 
  (udtrådte af samar- 
   bejdet undervejs) 
◦ Øvrige butikker
◦ Kontorer 
◦ Serviceerhverv 
◦ Beboere 
Interessenter
◦ Dansk Transport 
   og logistik (DTL) 
◦ Politiet (indgik senere i  
  samarbejdet) 
◦ COWI (konsulent) 
◦ (Politiet) 
◦ Beboere 
◦ Kunder 
◦ Byens brugere… 
◦ Arbejdstilsyn 
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4.3 – CITY GODS ORDNINGEN – REGLER OG UDBREDELSE 
Projektet med at afprøve en obligatorisk forsøgsordning for vare- og lastbiltransporten i Mid-
delalderbyen – City Gods ordningen – er beskrevet i det følgende afsnit. Hvis ikke andet er an-
givet, så er Københavns Kommune, Parkering ● Københavns hjemmeside www.citygods.dk 
samt eventuelle brochurer og foldere fra City Gods Sekretariatet tilgængelige fra denne hjem-
meside kilde til alle faktuelle oplysninger i dette afsnit.  
 
4.3.1 Baggrund 
City Gods ordningen var en obligatorisk forsøgsordning, der blev 
gennemført af Københavns Kommune og løb samlet i 21 måneder 
fra d. 1. februar 2002 og frem til og med 31. oktober 2003. Formålet 
var at vurdere, om City Gods ordningen var et egnet værktøj til at 
reducere antallet og/eller størrelsen samt alderen på last- og varebi-
ler, og derigennem at forbedre bymiljøet hvad angik trængselspro-
blemer, trafiktrygheden, luftkvaliteten osv.104. I forsøgsperioden 
dækkede ordningen alle varebiler (gulpladebiler) med en totalvægt 
på over 2.5 tons og berørte både leverandører og transportører til 
Middelalderbyens butikker, øvrige varemodtagere og beboere i om-
rådet. I hele forsøgsperioden var der indført et generelt standsnings-
forbud til Middelalderbyen for biler uden certifikat – og dermed tilladelse til lovlig standsning i 
området. Konkret kunne der udstedes tre typer City Gods certifikat. Et grønt certifikat, et gult 
dispensationscertifikat og en rødt endagscertifikat, hvor man kunne købe aflad på dagsbasis 
uden at leve op til yderligere krav (certifikaterne forklares yderligere i afsnit 4.3.3 – 4.3.5). Kø-
benhavns Middelalderby udgør det meste af det daværende certificeringsområde. Det var mar-
keret med skilte ved både ind- og udkørsel til/fra området.  
Billede 3: Middelalderbyen i 
København. Kilde: Køben-
havns Kommune (2003b), s. 3 
 
Billede 4: Zoneskilt ved indkørsel 
til City Gods området ved Højbro 
Plads. Eget foto. 
4.3.2 Læssezoner 
Det grønne certifikat gav som det eneste adgang til en række 
særligt etablerede læssezoner i Middelalderbyen. De var et 
supplerende tilbud til de eksisterende af- og pålæsnings-
muligheder og kunne benyttes mandag til fredag i tidsrummet 
08 – 12.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                              
104 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 3 
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Billede 5: Læssezoner i         
Københavns Indre by. Kilde: 
www.citygods.dk / Parkering ● 
København. Københavns Kom-
mune. 
Læssezoner i Middelalderbyen, der var tilgængelige for biler med grønt certifikat fra 
klokken 08-12 mandag til fredag i forsøgsperioden. Markeret med grøn pil. 
Billede 6: Læssezone – 
Ny Østergade. Eget foto.
Billede 7: Læssezone – Gammel Torv. Eget foto. 
 
4.3.3 Grønne certifikater 
Det grønne certifikat var det certifikat, der gav flest muligheder for vare- og lastbilerne. Havde 
man et grønt certifikat betød det, at man var berettiget til – 
som de eneste på lovlig vis – at anvende læssezonerne i 
Middelalderbyen. Samtidig skulle man dog også leve op til 
visse krav: 
Billede 8: Grønt certifikat. Kilde: 
www.citygods.dk / Parkering ● Kø-
benhavn. Københavns Kommune.
 
• Vare- eller lastbilens motor måtte ikke være mere end 
8 år gammel på ansøgningstidspunktet. 
• Lastekapaciteten skulle være udnyttet med 60 % en-
ten til eller fra Middelalderbyen i gennemsnit over en 
tre måneders periode (Dermed var der mulighed for 
at køre med lille kapacitetsudnyttelse én dag, og helt 
fyldt den næste). Dette betød at chaufføren eller 
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vognmanden skulle registrere og indberette sine kørsler. Dette ’godsregnskab’ skulle 
indberettes til City Gods sekretariatet hvert kvartal, Disse daglige registreringer skulle 
være tilgængelige for City Gods sekretariatet for revision i forsøgsperioden, skulle det vi-
se sig nødvendigt.  
• Den tilladte totalvægt på last- eller varebilen skulle være mellem 2,5 tons og 18 tons. 
 
Et grønt certifikat var gyldigt et år og kostede kr. 260,- for hele forsøgsperioden. Hvis vare- 
eller lastbilen stadig opfyldte kravene efter det første år af forsøget blev certifikatet automatisk 
fornyet til at gælde de resterende ni måneder af forsøget. 
 
4.3.4 Gule certifikater 
Det gule certifikat havde ved opstarten af City Gods forsøget to formål. Det ene var at give et 
års amnesti til de last- og varebiler, der ikke kunne leve op til City Gods ordningens krav til et 
grønt certifikat. Man kunne med andre ord indtil 31. januar 
2003 erhverve sig et gult certifikat, uden at der blev stillet 
noget krav til køretøjet. Fra og med 1. februar 2003, da der 
var ni måneder tilbage af City Gods forsøget skulle man 
opfylde særlige krav for at kunne erhverve sig et gult certifi-
kat. Kravene var: 
Billede 9: Gult certifikat. Kilde: 
www.citygods.dk / Parkering ● Kø-
benhavn. Københavns Kommune. 
 
• Køretøjer til og med 6 meters længde (udvendigt 
mål) eller maksimalt 3,5 tons totalvægt og med en 
motor, der ikke var ældre end 6 år (dette betød, at al-
le nyere varebiler kunne standse frit i området, bare 
de havde registreret sig hos City Gods sekretariatet). 
• Køretøjer ejet af virksomheder opført på branchelisten og med en motor ikke ældre end 
otte år. Det var branchekoderne hos CVR (Det Centrale Virksomheds Register) der af-
gjorde hvilke branche den ansøgende virksomhed tilhørte. Dette kunne f.eks. være El-
forsyning – 401000, Elektroinstallationsforretninger – 453100 eller Film- og videopro-
duktion – 921100. Samlet var det er relativt stort antal – ca. 40 brancher, samt virksom-
heder med transport af let fordærvelige fødevarer – der var godkendt til at ansøge om 
gult certifikat. 
 
Det andet formål med det gule certifikat var, at visse brancher og former for transport, der var 
nødvendige for byens liv, stadig skulle have mulighed for at levere til Middelalderbyen, selvom 
de ikke kunne leve op til kravene for et grønt certifikat. Disse stod opført på en brancheliste, 
men certifikatets relevans blev dog bedømt i hvert enkelt tilfælde. 
 
Et gult certifikat var gyldigt i et år og kostede kr. 260,- for det første år, og kr. 260,- ved forny-
else gældende for de resterende ni måneder af forsøgsperioden. 
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4.3.5 Røde endagscertifikater 
Det røde certifikat var et éndagscertifikat, der var 
beregnet til køretøjer, der kun sjældent kom i Mid-
delalderbyen. Der var ingen særlige krav eller betin-
gelser tilknyttet det røde certifikat, og der skulle 
ikke ansøges om rødt certifikat. Det gav ikke ad-
gang til læssezonerne. Det røde certifikat var ud-
formet som en skrabebillet. Ved af- og pålæsning i 
Middelalderbyen, skrabede man blot den pågæl-
dende dato frem. Det var planlagt, at det røde certi-
fikat skulle koste kr. 200,- per dag at anvende, men 
det blev underkendt med henvisning til et generelt 
princip i gebyrlovgivningen, der siger at prisen ikke 
må overstige administrationsudgifterne, der skal 
være provenuneutrale, og prisen blev nedsat til kr. 
50,-. Denne pris faldt senere til kr. 40,- da Told & 
Skat i en principiel afgørelse fastlagde, at der ikke skulle svares moms af City Gods ordningens 
certifikater. 
Billede 10: Rødt endagscertifikat/skrabebillet. 
Kilde: www.citygods.dk / Parkering ● Køben-
havn. Københavns Kommune.  
Kombineret med evt. P-billet skrabes felter for den pågældende 
dato – år, måned og dag – og man kunne standse lovligt i City 
Gods zonen for 40 kr. per dag. 
 
4.3.6 Undtagelser fra City Gods ordningen 
Det første år af forsøget, var det muligt at opnå dispensation i form af et gult certifikat, hvis ens 
køretøj ikke kunne leve op til kravene om et grønt certifikat. En opgørelse over de certificerede 
køretøjer, lavet i sommeren 2002, viste at ca. 75% af last- og varebilerne der kører i Køben-
havns Middelalderby ikke opfylder kravene til grønt certifikat. Derfor havde de fået dispensati-
on i form af et gult certifikat. Derudover var der en række af køretøjer, der ikke var omfattet af 
City Gods ordningens regler. 
 
Følgende grupper af køretøjer var ikke omfattet: 
 
• Hvidpladebiler – dvs. alle personbiler 
• Elbiler/hybridbiler 
• Last- og varebiler med partikelfilter (krævede godkendelse af City Gods sekretariatet efter 
nogle bestemte retningslinier). 
• Gulpladebiler registreret til persontransport (busser, handicaptransporter, etc.)  
• Last- og varebiler med politiets dispensationer til standsning og parkering i certificeringszo-
nen (det der også blev kaldt håndværkertilladelser).  
• Last- og varebiler med en totalvægt over 2,5t med erhvervslicens eller beboerlicens til om-
rådet.  
• Biler hjemmehørende i certificeringsområdet  
• Specialkøretøjer som fx udrykningskøretøjer og køretøjer med lovbundne opgaver 
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4.3.7 Sanktioner 
Vare- og lastbiler der ikke havde tydeligt certifikat – grønt, gult eller rødt endags – placeret i 
forruden, ville ved standsning i området blive pålagt en P-afgift – på daværende tidspunkt kr. 
510,- per forseelse. City Gods certifikatet kunne blive inddraget uden refusion såfremt: 
• Indberetning udebliv eller var fejlagtig (ved det grønne certifikat) 
• Forudsætningerne for tildeling af et certifikat blev ændret 
• Forpligtelserne blev misligholdt  
• Kapacitetskrav ikke blev opfyldt 
 
Det var dog et generelt problem for City Gods Sekretariatet, at vognmændene ikke sendte certi-
fikaterne tilbage, når de blev inddraget105, og der var også en enkelt episode med en hånd-
værksmester, der modtog byretsdom for i 18 tilfælde at have udstyret sine biler med falske certi-
fikater106. 
4.4 – STATUSRAPPORTEN – CITY GODS FORSØGET 
Evalueringsrapporten Statusrapport – City Gods forsøget, der udkom i september 2003, er den offi-
cielle skriftlige evaluering af City Gods projektet. Denne rapport forholder sig dog kun til selve 
City Gods forsøget, og ikke den lange proces og det store arbejde der gik før forsøget (som jeg 
beskrev i kapitel 4.1). De mange år fra 1993 til 2002, hvor medlemmerne fra Arbejdsgruppen om 
tung trafik løbende hhv. arbejdede og ventede på at forsøge at løse problemstillingen omkring 
miljøproblemerne fra vare- og godstransporten i Middelalderbyen, nævnes ikke. Selvom rappor-
ten offentliggøres allerede måneden før projektets officielle afslutning, er konklusionen, at City 
gods ordningen i sin nuværende form ikke er god nok. Der har været problemer med opgørelse 
og verifikation af godset for de transportører, der kørte med grønne certifikater, samt proble-
mer med store grupper, der har været undtaget fra ordningens bestemmelser – enten via køb af 
røde certifikater eller ved direkte dispensation – de gule certifikater. 
 
4.4.1 Erfaringer 
Der blev gennemført fire trafiktællinger i perioden 1999-2003. De viser, at færdslen (standsning 
og kørsel) med biler mellem 2,5 og 18 tons kun er faldet lidt efter forsøgsordningens indførsel. 
Man vurderer, at det beskedne fald hovedsageligt skyldes, at de biler der ikke opfylder City 
Gods ordningens krav, gennem erhvervelse af rødt City Gods certifikat har kunne fritages fra 
reglerne – en mulighed som det store salg af røde certifikater vidner om. Samtidig er det regi-
streret, at gennemkørsel i Middelalderbyen tilsyneladende er mere omfattende end først antaget. 
Endelig har man vurderet, at en del biler har standset på privat areal (baggårde etc.) hvor City 
Gods ordningen ikke var gyldig107. 
 
Derfor vurderes det i statusrapporten, at City Gods ordningen i sin nuværende form ikke er et 
tilstrækkeligt egnet værktøj til at begrænse den tunge trafik i Københavns Middelalderby. I kon-
klusionen nævnes følgende som de væsentligste problemer ved forsøgsordningen108: 
                                              
105 Interview Peter Dam 
106 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 5 
107 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 14 
108 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 15 
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• det er ikke muligt på fornuftig vis at opgøre og verificere gyldigheden af oplysningerne 
om lasteudnyttelsen 
• der er for store muligheder for fritagelse fra ordningen ved køb af f.eks. rødt certifikat 
• omfanget af kørsel – ikke standsning – gennem Middelalderbyen er umiddelbart mere 
omfattende end først antaget 
• der har været en mangel på målbare succeskriterier, der har kunne give et billede af ord-
ningens effekt 
 
4.4.2 Håndværkere og servicebiler udgør over 70% af alle dispensationer 
I statusrapporten angives det, at over 50% af transportørerne med gult certifikat (dispensation) 
har reparation og håndværk til formål, hvortil kommer 11%, der fragter bygningsmaterialer. 
Derfor konkluderes det, at godt 60% af køretøjerne med dispensation fra City Gods ordnin-
gens bestemmelser  har relateret sig til håndværk. Dertil kommer kurerkørsel, der udgør 12%, 
hvorfor denne gruppe under et står for over 70% af alle dispensationer under City Gods ord-
ningen109. Noget af dette mener jeg kan tilskrives, at visse typer transporter ikke kunne komme 
ind under kapacitetskravet og derfor skulle have dispensation. Langt størstedelen af den store 
andel af dispensationer til netop disse grupper må dog skyldes, at langt de fleste håndværkere 
samt kurerer anvender køretøjer, der har en totalvægt på under 3,5 tons og dermed – hvis mo-
toren var maksimalt 6 år gammel og køretøjet maksimalt 6 meter, som beskrevet i afsnit 4.3.4 – 
automatisk var kvalificeret til en generel dispensation (Gult certifikat) fra City Gods ordningens 
regler for en afgift på samlet kr. 520,- (2x kr. 260,-) i hele City Gods ordningens levetid, hvilket 
objektivt må siges at have været nogle meget lempelige betingelser. 
 
I marts 2003 – lidt over et år efter forsøgets start – afholdt City Gods sekretariatet en høring 
om City Gods ordningen blandt de involverede organisationer, erhvervsvirksomheder og bebo-
ere i området. Her var tilbagemeldingen generelt positiv med undtagelse af håndværk og ser-
vice. Trods en høj andel af den samlede trafik, mange lange parkeringer i Middelalderbyen og 
lempelser i de endelige krav, som man skriver i statusrapporten, var meldingen fra håndværks-
erhvervet (ifølge høringen), at kravene til dem skulle lempes yderligere, eller at de helt skulle 
holdes udenfor regulering110. 
 
4.4.3 Koblingen til miljøzoner 
I afslutningen af statusrapporten konkluderes det – som tidligere nævnt – at City Gods ordnin-
gen, som den blev testet i forsøget, ikke var tilstrækkeligt egnet til at begrænse den tunge trafik i 
Københavns Middelalderby. Man mener dog, at der i lyset af planerne om indførsel af miljøzo-
ner i Københavns centrale bydele, er basis for at arbejde videre med City Gods ordningens 
grundtanke: at små og nyere biler frit kan køre i certificeringsområdet, mens der stilles krav til 
lasteudnyttelsen af større biler. Man argumentere for, at en praktisk og effektivt anvendelig City 
Gods ordning vil udgøre et vigtigt supplement til en miljøzoneordning111. En sådan videreud-
vikling kræver dog, at City Gods ordningens design forbedres, og man opstiller fire eksempler 
på konkrete løsningsmuligheder, der kan forbedre City Gods ordningens potentielle effekt112. 
                                              
109 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 10 
110 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 12 
111 Jensen, Henrik Enslev & Kjærsgaard, Søren (2003), s. 15 
112 Ibid.  
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Det kan bemærkes, at punkt 2 og 3 i løsningsforslagene går næsten direkte tilbage til det oprin-
delige City Gods design man havde ønsket at forsøge sig med allerede i 1997, men som af for-
skellige lovgivningsmæssige og praktiske årsager ikke var muligt. Samtidig virker det overra-
skende, at man ikke opstiller en løsningsmodel for de mindre varebiler – op til 3,5 tons – der 
tidligere i statusrapporten siges at have udgjort over 70% af de samlede dispensationer. Måske 
interviewanalysen kan give et bud på denne mangel. Men forslaget er, at…: 
 
1. Lasteudnyttelsen opgøres på en entydig måde, hvor de angivne oplysningers gyldighed er 
verificerbare. 
• Lasteudnyttelsen opgøres elektronisk med GPS og stregkode 
• Der udarbejdes et katalog som præcist angiver de måder lasteevnen kan opgøres på og 
procedurer for en egentlig revisionsfunktion (en slags grønt regnskab), der vurderer og 
berigtiger de afgivne oplysninger 
 
2. Muligheden for at fritages fra ordningen ved køb af rødt certifikat begrænses eller bortfalder. 
• Prisen på rødt certifikat sættes op til en pris (f.eks. 200 kr.), så biler der ikke opfylder Ci-
ty Gods ordningens krav animeres til ikke fortsat at standse i certificeringszonen 
• Der etableres et system efter hvilket der maksimalt kan erhverves f.eks. fem røde certifi-
kater pr. bil årligt. 
• Muligheden for at erhverve rødt certifikat elimineres helt. 
 
3. Omfanget af kørsel gennem Middelalderbyen begrænses. 
• Som supplement til standsningsforbudsskiltene opstilles der ved indfaldsvejene til certi-
ficeringszonen kørselsforbudsskilte for biler der ikke opfylder City Gods ordningens 
krav. Denne løsning vil samtidig eliminere kørsel til private arealer hvor ordningen ikke 
gælder. 
• Hvor det er muligt, ændres ensretningen i certificeringszonen, så gennemkørsel i lighed 
med Nørrebros Blågårdskvarter vanskeliggøres. 
 
4. Der opstilles målbare succeskriterier, der giver et præcist billede af ordningens effekt. 
• Ved én gang årligt at gennemføre sammenlignelige trafiktællinger af ordningens effekt. 
• Udviklingen i lasteudnyttelsen følges nøje og registreres fra periode til periode (måned, 
kvartal, år). 
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Kapitel 5 – Analyseramme 
 
Dette kapitel skal danne rammen for min videre analyse. Jeg har i de foregående to kapitler gen-
nemgået, dels historien bag City Gods projektet, dels den teori jeg har fundet relevant at ind-
drage til besvarelse af problemformuleringen. Her spørger jeg til, hvilke potentialer og barrierer 
der har været for City Gods projektet, samt om City Gods projektet er en strategi for en ny 
transportregulering og dermed vejen til en mere bæredygtig transportplanlægning. De forrige 
kapitler giver mig mulighed for at sige noget om de generelle potentialer og barrierer, der sand-
synligvis har eksisteret for City Gods projektet, samt sige noget generelt om hvad en strategi for 
en ny transportplanlægning funderet i bæredygtighedstanken vil indebære. Næste skridt vil så 
være at sammenligne disse mere generelle træk med erfaringerne fra City Gods projektet i den 
videre analyse. Nogle af de spørgsmål, som de to forrige kapitler giver mig mulighed for at give 
et bud på er følgende: 
 
• Hvad den gældende sandhed er på trafikplanlægnings- og reguleringsområdet, og hvad kan 
der forventes af modstand hvis man vil udfordre denne? 
• Hvad kendetegner en trafikplanlægning med fundament i en lokal bæredygtighedstanke og 
hvilke erfaringer eksisterer der for at arbejde med den? 
• Hvordan afdækker man fra en planlægningsvinkel bedst feltet – planlægning for og regule-
ring af godstransport og –trafik i byområder – så man får den mest effektive regulering? 
5.1 – STRATEGI FOR NY TRANSPORTREGULERING OG –PLANLÆGNING 
I det følgende afsnit gennemgår jeg kort de væsentlige elementer, jeg har uddraget af de forrige 
kapitler – teori og case-erfaringer – som optakt til den videre analyse – den vertikale og hori-
sontale analyse.  
 
5.1.1 Baggrund – den gældende sandhed 
Baggrunden for trafikpolitiske beslutninger, trafikplanlægning og –regulering er, at der eksiste-
rer en sandhed om, at mulighed for mobilitet er altafgørende. Den er vejen til velstand og vel-
færd i et moderne samfund, og kan derfor ikke diskuteres. Samfundet er bygget op om denne 
automatik, og da mobiliteten er en faktor i så mange dele af samfundet, er en regulering af de 
negative konsekvenser ved især øget bilmobilitet meget problematisk. Det er nødvendigt med 
en pragmatisk erkendelse af, at forsøg på at sætte begrænsninger for mobiliteten i samfundet, 
lokalt eller regionalt, er lig med at sætte sig op mod en stærk tanke eller ideologi om man vil. 
Det vil med andre kræve en stærk vision, en stærk vilje og stærke alliancepartnere at udfordre. 
 
Derfor bør man gøre sig klart før indførelse af ny regulering, at udarbejdelsen af en strategi 
med de rette mål og midler, om hvordan man vil tackle denne problematik, er nødvendig. En 
sådan strategi kunne tage udgangspunkt i bæredygtighedsbegrebet. Det kunne tjene som fælles 
referenceramme og udfordre den dominerende ideologi. Dog kan bæredygtighedsbegrebet ikke 
stå alene. Der skal være et mål med at vælge bæredygtighed som ramme.   
 
Det vil være svært at udfordre den accepterede sandhed, og der vil være store barrierer ved at 
gøre forsøget. Derfor forventer jeg, at folkene bag City Gods projektet vil have haft besværlig-
heder med at gennemføre City Gods projektet på de punkter, hvor det går imod den eksiste-
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rende sandhed omkring mobilitet som grundlag for økonomisk vækst, hvilket erfaringerne fra 
casehistorien også kunne tyde på. I den udstrækning det ikke lykkedes at komme igennem med 
elementerne fra City Gods projektet, vil det også kunne forventes, at tekniske løsninger og tek-
nologisk udvikling vil komme på banen som alternative løsningsforslag. 
 
5.1.2 Vision 
Erfaringen fra forrige kapitel er, at det kunne være nødvendigt med en trafikekstern vision og 
herunder nogle konkrete mål, hvis en robust trafikpolitik skal kunne udvikles og gennemføres. 
Det kortsigtede og dagsaktuelle perspektiv er for nemt at justere efter tilfældige politiske strøm-
ninger. At en vision eller strategi om man vil, for en ny trafikpolitik skal være trafikekstern bun-
der dels i, at trafikken skabes i så mange led af samfundet – mobilitetens samfundsmæssige be-
tydning – men også at en sådan trafikpolitik tænker langsigtet og udover dagsaktuelle problem-
stillinger. En sådan trafikpolitik kan danne grundlag for en åben debat blandt relevante aktører. 
Erfaringerne siger, at en sådan bredt forankret debat er drivkræften i den lokale trafikpolitiske 
debat, og dermed får visionen og målene deres egen dagsorden i de politiske fora. Offentlig 
bevågenhed medfører politisk ansvarlighed, og er debatten først ude i offentligheden vil den 
være sværere at ignorere.  
 
Det er med andre ord vigtigt, at den vision en ny strategi skal tage udgangspunkt i, er bredt 
funderet – både over tid, men også over aktører. Inddragelse af relevante aktører, og politisk 
vilje og bevågenhed vil være en væsentlig del af en sådan proces, hvis en proces som den om-
kring City Gods projektet skal kunne lykkedes.    
 
5.1.3 Proces og mål 
En effektiv regulering i denne sammenhæng kræver en stram processtyring. Det er afgørende, 
at processen styres mod klart definerede mål (eller visioner), og at evnen fra de procesansvarlige 
til at kunne skabe og håndtere planlægningsprocessen – fastholde og udvikle mål i en lokal poli-
tisk sammenhæng – er vigtig for effektiviteten af en ny trafikregulering. Klare linier bevarer ini-
tiativet hos de procesansvarlige (planlæggere og politikere) og levner mindre mulighed for oppor-
tunistisk eller taktisk adfærd – som erfaringen fra Jespersen et al. (2001) siger eksisterer i bedste 
velgående i en række beslutningsprocesser på trafikområdet i København. 
 
En del af målet med at have klare linier er, at interessenter, aktører og borgere inddrages tidligt 
og direkte i den lokale transportpolitiske proces. Formulering af problemer, visioner, mål og 
strategier giver mulighed for at identificere barrierer på et tidligt stadie, og dermed kan potenti-
elle konflikter håndteres før de får negativ betydning. Samtidig vil en åbenhed omkring proces-
sen kunne sikre langt større opbakning og accept, når en trafikregulering bliver ført ud i livet, 
da argumenterne og målet allerede er belyst og diskuteret blandt aktørerne. 
 
En effektiv styring af planlægningsprocessen kombineret med klare mål, er altså væsentlige ele-
menter i succeskriterierne for en ny strategi for lokal transportregulering og –planlægning. 
 
5.1.4 Planlægningsværktøjer – nyt fokus for fremtiden 
Det er for snævret at fokusere på traditionel godstransport, når målet er at skabe bedre forhold 
for og i byen. I København er antallet af traditionelle produktionsvirksomheder faldet (jf. kapi-
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tel 1 – Indledning), og dermed også de typiske aftagere af traditionel godstransport. Til gengæld 
er mængden af vidensvirksomheder steget, og de trækker – udover traditionel godstransport – 
også en lang række servicetransporter (kopiservice, vagtservice, elevatorservice, kurerservice, 
håndværkere etc.). 
 
En måde at kunne komme tættere på, hvordan dynamikkerne er i bymæssig gods- og service-
transport er at kigge på processerne i et logistikkædeperspektiv. Logistikkædeperspektivet, base-
ret på en bredere definition af godstransport, hvor servicetransport er inkluderet, er måske en 
bedre vej til at forstå de komplekse processer den professionelle transport for byen består af, og 
dermed forstå hvordan man kan styre konsekvenserne af disse processer. Det er med andre ord 
nødvendigt at forstå feltet, før man begynder at fokusere på planlægning- og reguleringsværktø-
jer. Her udgør logistikkædeperspektivet en analytisk tilgang, der kan give større viden og der-
med en mere effektiv planlægning- og regulering er anbefalingen. 
 
5.1.5 Opsamling 
Følgende elementer vil have indflydelse på en strategi for ny transportregulering og –
planlægning i City Gods øjemed. 
 
• Økonomisk vækst og fri mobilitet hænger sammen og kan ikke diskuteres. Det er sandhed. 
Der vil sandsynligvis være store barrierer ved at udfordre denne sandhed og alternative løs-
ninger vil udgøre f.eks. tekniske fix og forslag om teknologisk udvikling 
• En trafikekstern vision vil hjælpe til at bære processen igennem, da en offentligt diskuteret 
og anerkendt vision vil skabe politisk ansvarlighed og være svær(ere) at ignorere 
• Relevante aktører skal inddrages tidligt i processen 
• En effektiv styring af planlægningsprocessen med relevante og klare mål er nødvendig for at 
bære projektet igennem de mange aktører og interesser der eksisterer i sådanne beslutnings-
processer 
• Logistikkædeperspektivet kan give ny viden om feltet. Traditionelt fokus på godstransport 
er for snævert. Mange vidensvirksomheder har andre transportbehov, hvor især service-
transport er mere markant. 
5.2 – DEN VERTIKALE OG HORISONTALE ANALYSE 
Den vertikale analyse: Her var formålet i høj grad at lade interviewpersonerne komme til orde 
med deres historie og deres argumenter. Som beskrevet i interviewmetoden havde aktørerne 
valgt temaer for hvad de mente havde været det vigtigste med City Gods projektet. Målet med 
den vertikale analyse var dermed, at få argumenterne og historien bag de valg interviewperso-
nerne havde truffet, frem i lyset. Hver vertikal analyse starter med en kort beskrivelse af inter-
viewpersonen, for derefter at gennemgå interviewpersonens kommentarer til de fire ovenståen-
de punkter. Der vil naturligvis forekomme visse udsving i forhold til den ramme jeg har skitse-
ret, da de forskellige interview har haft forskelligt fokus og indhold. De enkelte historier er gen-
givet i den rækkefølge interviewene oprindeligt blev foretaget. 
 
Resultatet af den vertikale analyse – interviewpersonernes historier – er første niveau i min 
kondensering af de rå interviewudskrifter. I denne proces har jeg ledt efter nogle kodeord, kas-
ser eller overskrifter, der samlet set – bredt gennem alle otte interviewudskifter – har kunne 
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danne en meningsfuld ramme om de mange udtryk, pointer og argumenter et sådant inter-
viewmateriale traditionelt er fyldt med. Jeg har dermed ville arbejde mig hen imod at formidle 
essensen fra hvert enkelt interview – hver enkelt interviewpersons historie. Denne proces er me-
get intuitiv og ofte langsommelig (således også her), da man skal alle interviewudskrifter igen-
nem mange gange før man begynder at kunne pejle sig ind på de tværgående linier: 
  
• Vision/mål 
Hvad ville interviewpersonen gerne opnå med sin deltagelse i City Gods projektet og hvad mente han 
samlet set havde været den mest væsentlige vision og de mest væsentlige mål. 
• Proces 
Det var en lang proces og mange år før man fik lov til at køre et forsøg. Hvad var grunden til dette og 
argumenterne for det måske ikke var gået hurtigere? 
• Erfaringer 
Hvilke erfaringer har aktørerne oplevet at arbejdet med City Gods projektet har givet. Hvilke gode og 
hvilke dårlige – potentialer og barrierer? 
• Fremtid 
City Gods projektet ville ikke blive fortsat eller forsøgt videreudviklet. Hvordan forholdt aktørerne sig 
til fremtiden – hvad skulle tage over – miljøzoner, road pricing eller noget tredje – og hvordan forholdt 
interviewpersonen sig til det? 
 
Horisontal analyse: Den horisontale analyse er stedet hvor jeg kigger på tværs af interviewma-
terialet – på tværs af interviewhistorierne i den vertikale analyse. Hvad var målet med City Gods 
projektet spørger jeg til – hvad var vigtigst og hvorfor. Var der enighed i Arbejdsgruppen om tung 
trafik om hvad ville man frem til? 
 
Emnekortene er centrale i strukturen af den horisontale analyse, da interviewpersonernes valg 
giver et umiddelbart billede af, hvilke kategorier, der har betydet mest for flest af aktørerne – og 
dermed for City Gods projektet. Ved at lave denne lille øvelse har jeg skabt overblik over, hvor 
interviewpersonerne har ment City Gods projektet har betydet mest for dem – set på tværs af 
alle interviewpersoner. Den efterfølgende horisontale analyse tager udgangspunkt i denne struk-
tur, således at jeg tager fat på den kategori, der samlet fik flest point først og derefter arbejder 
mig igennem alle seks kategorier eller emnekort. Her har det været vigtigt at finde frem til hvad 
interviewpersonerne har fundet vigtigt under de valgte kategorier. Deres argumenter var vigtige 
at få frem, da jeg dermed kunne identificere hvad der reelt har været vigtigt som aktør, for at 
deltage i processen omkring City Gods projektet. 
 
Interviewpersonerne har, udover mine definerede kategorier (tabel 4 herefter) også kommet 
med pointer på tværs af de otte historier, der var så stærkt repræsenteret, at de måtte skrives ind 
i den vertikale analyse, efter de oprindelige seks kategorier. Dette handler meget om de konkre-
te erfaringer med City Gods projektet, som interviewpersonerne har givet udtryk for undervejs 
– f.eks. deres tanker om fremtiden efter City Gods projektet. Her har jeg forsøgt at vedblive 
åben overfor materialet. 
 
Samlet set kommer jeg i den vertikale analyse frem til det et billede af, hvad aktørerne ville opnå 
eller havde som mål, ved at deltage i City Gods projektet. Det er først når dette er kendt, at jeg 
- 63 - 
har en chance for at finde frem til det eller de fælles mål, der har været med projektet. At kende 
de reelle mål for City Gods projektet er igen en forudsætning for at kunne identificere eventuel-
le potentialer og barrierer for City Gods projektet, som jeg spørger til i min problemformule-
ring. Har der været bred enighed om et eller flere mål, kunne det udgøre et potentiale. Hvis der 
modsat har der været flere modsatrettede eller uforenelige mål, kunne det udgøre en barriere 
for City Gods projektet. 
 
De seks kategorier, og nogle af de overvejelser jeg har haft omkring interviewkategorierne, er 
gengivet i tabel 4 på næste side. 
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Tabel 4: Interviewkategorier præsenteret for interviewpersonerne
Kategori – og kodeord - som de blev 
præsenteret for interviewpersonerne Forklaring – de tanker jeg havde gjort mig om emnet. 
1) Grøn profil for varetransporten 
○ pr-værdi 
○ bedre renommé (også internationalt) 
 
Grøn profil’ for varetransporten henvendte sig især til erhvervssiden af de interviewede aktører. 
Der er mange certificeringsordninger og standarder – bl.a. ISO og EMAS – hvor virksomhe-
der profilerede sig ved at være certificeret efter en given (miljø-) standard. Spørgsmålet var, 
om City Gods ordningen på samme måde kunne anvendes i mere markedsføringsmæssig 
sammenhæng af de deltagende aktører, og om det var nogle overvejelser der var til stede fra 
deres side. Det grønne var jo en værdi man udadtil havde tillagt og markedsført City Gods 
ordningen med.¨ 
 
2) Nemmere varetransport i Indre by 
 
 
 
 
                                              
113 De to første interviewpersoner påpegede at ’arbejdsmiljø’ var blevet glemt på det oprindelige kort og burde tilføres, hvil-
ket skete efter første interviewdag. 
○ lastezoner 
○ certificerede køretøjer 
○ optimering/konsolidering af gods 
 
Kategorien Nemmere varetransport i Indre By udsprang af de ønsker transportørerne havde for 
Indre By. Muligheden for at have særlige reserverede pladser til aflæsning, køretøjer der skulle 
leve op til specifikke krav, men samtidig nød særlige privilegier. Dette var en mulighed for at 
diskutere i hvor stor udstrækning City Gods ordningen kunne leve op til de ønsker erhvervet 
havde til den og hvilke muligheder erhvervet så for City Gods ordningen. 
 
3) Medbestemmelse 
○ af regulering 
○ fremtidige tiltag 
○ branchens egne forslag 
 
Medbestemmelse handlede om, at erhvervslivets deltagere i City Gods projektet havde interesse i 
at være med til at forme og påvirke en eventuel lovgivning, der ville sætte nye rammer og 
standarder for deres arbejdsvilkår i Middelalderbyen. Det kunne med andre ord være et mere 
defensivt mål, for dem at deltage i processen med at forme en fremtidig regulering, der ikke 
ville slå alt for hårdt ned på deres branche. Ved at være ”med” havde de muligheden for at 
argumentere for en lempeligere regulering, end en potentiel regulering, hvor der ikke var 
mulighed for medbestemmelse. 
 
4) Erfaringsdannelse og læreprocesser 
○ initiere samme 
 
Erfaringsdannelse og læreprocesser var især et emne, der fra kommunens side har været nævnt som 
væsentligt. At man fra starten af processen ikke havde erfaring med, dels det at styre selve 
processen, dels manglede erfaring med de processer og leveregler, der var og er, i den bran-
che man forsøgte at lave en regulering for. Her var det vigtigt, at lære så meget som muligt og 
få erfaring gennem kommunen og erhvervslivets deltagelse i City Gods projektet. 
 
5) Samarbejde 
○ kommune 
○ butikker 
○ transportører 
 
Samarbejde havde inden interviewene været nævnt som hjørnestenen i City Gods projektet. 
Især kommunens repræsentanter havde fundet det centralt, at et samarbejde med de øvrige 
berørte aktører indenfor feltet kom i stand – at erhvervet var med og aktive deltagere i arbej-
det med en City Gods ordning. Dette var nødvendigt for at kunne komme frem til en frem-
adrettet regulering/planlægning for transporten i Middelalderbyen. Men for at et samarbejde 
kunne fungere, var det vigtigt, at der var en fælles vision for hvor man skulle og ville hen. 
 
6) Bedre miljø 
○ trivsel 
○ trængsel 
○ visuelt miljø 
○ emissioner 
○ forurening (CO2, NOx osv.) 
○ arbejdsmiljø113
 
 
Bedre miljø udsprang af en formodning om, at der ligger andre og tungere argumenter bag ved 
aktørernes ønske om et bedre miljø, end hvad der umiddelbart ligger lige for. Derfor var 
målet med denne kategori, at forsøge at få uddybet hvad aktørerne reelt mente, når/hvis de 
valgte denne kategori. F.eks. hvad der var det væsentligste for dem af de skrevne ”miljø-
kategorier” og hvorfor. 
 
Kilde: Egen bearbejdning. Interviewpersonerne fik forelagt en 7. kategori – ”Andet” – der skulle tjene som sikkerhedsventil, hvis et vigtigt 
emne var blevet udeladt, men da ingen af de 8 interviewpersoner valgte denne mulighed er den ikke gengivet her. 
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Kapitel 6 – Vertikal analyse – interviewpersonernes historier 
 
I det følgende er gengivet de væsentligste pointer og historier fra alle otte interviewpersoner  
den vertikale analyse. Hver vertikal analyse starter med en kort beskrivelse af interviewperso-
nen. De enkelte historier er gengivet i den rækkefølge interviewene oprindeligt blev foretaget. 
6.1 – SØREN B. JENSEN – KØBENHAVNS KOMMUNE 
Tidl. projektkoordinator, City Gods projektet 
 
Søren B. Jensen er uddannet økonom. Han kom til City Gods 
projektet efter en omstrukturering af forvaltningen efter Søren 
Pinds tiltrædelse som Bygge- og Teknikborgmester. Han har i 
en lang karriere arbejdet i bl.a. Boligministeriet, hvor han var 
med til at udarbejde Køge Bugt-planen, været 2½ år i 
Tanzania for FN, været lektor på DTU, arbejdet hos Hoff & 
Overgaard og KVI/KAB, samt været Vicekontorchef på Københavns Rådhus i borgme-
stersekretariatet (under fem forskellige Bygge- og Teknikborgmestre). 
 
 
6.1.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Grundlaget for City Gods startede egentligt som en del af kommunens første Trafik- og Miljø-
handlingsplan, der bl.a. blev lavet fordi Vejdirektoratet krævede dette for at give tilskud til tra-
fikprojekter. Her skulle der bl.a. ”stå noget om tung trafik (…) Vi vidste ikke ret meget om det. 
Jeg vil tro, at vi i højere grad havde tænkt på at forbyde en vis maksimum størrelse. Vi havde 
ikke nogen overvejelser om hvad vi ville.” 
 
Søren B. Jensen ser City Gods projektet som endnu et skridt i den politik, der handlede om at 
gøre Indre By mere attraktiv for at modvirke konkurrencen fra omegnscentrene: ”Det der er et 
vanskeligt problem ved det her er, hvis man laver alt for specielle og stramme regler i Middelal-
derbyen, så vil man meget, meget hurtigt skubbe folk ud til centrene rundt omkring.” Det var 
en politik, der havde kørt i små skridt siden starten af 60’erne, hvor Strøget blev lavet til gågade: 
”Vi var blevet fyret alle sammen, hvis vi havde forelagt hvordan city ser ud i dag. De ville jo 
have sagt, at vi var rablende sindssyge. Så det er aldrig sket, men det er sket sådan skridt for 
skridt. Og det er det samme med City Gods.” City Gods bygger også på en tradition omkring 
samarbejde med andre aktører. De mange pladser kommunen har etableret og renoveret næv-
ner Søren som eksempler: ”Der er en gammel tradition i kommunen for et sådant samarbejde. 
Det har især været i forbindelse med pladserne, og især pladserne i brokvartererne. Jeg mener i 
virkeligheden, at kommunen er blevet rimelig god til det.” 
 
Søren B. Jensen beskriver flere mål med at etablere City Gods. I starten var et mål at give kom-
munen et bedre renommé: ”Jeg var leder af borgmesterkontoret. Jeg så det bare udefra, og ville 
gerne være med til at styrke kommunens renommé – også internationalt.” Derudover var det 
målet at forbedre trivslen og det visuelle miljø i Middelalderbyen med City Gods. Derimod var 
”emissionerne og forureningen ikke væsentlige her. Når du tager en lille-bitte del af byen ud, så 
har det ikke nogen mening.” For virksomhederne mener Søren B. Jensen at målet om et grønt 
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image var oppe og vende i starten af processen: ”Det var i en periode, hvor virksomhederne 
blev certificerede som miljørigtige virksomheder – EMAS, ISO osv. (…) Jeg tror der er mindre 
PR-effekt i dag end der var dengang (…) logoet, der er grønt og sloganet ’lastet med omtanke’ 
(…) det er hele tiden hvad der er oven i hovedet på virksomhederne, der er det vigtigste. På det 
tidspunkt var det med den grønne profil vigtigst.” 
 
6.1.2 Processen 
Processen startede med, at kommunen fik penge til projektet fra Vejdirektoratet, da de havde 
udarbejdet en Trafik- og Miljøhandlingsplan, der var forudsætningen for at få penge. Søren B. 
Jensen fortæller, at de gik i gang og lavede en trafiktælling: ”Den var lidt ambitiøs, hvor vi troe-
de vi kunne spørge meget mere til transportørerne. De havde jo ikke tid til at svare (…) vi har 
en svarprocent på 13 % i den undersøgelse.” Så det lykkedes ikke rigtigt at komme i gang den 
vej rundt, men det betød at kommunen begyndte at ”snakke med transportørerne. Det var 
transportørerne, der på en konference sagde, at de gerne så noget samarbejde,” hvilket trafik-
ideologen i kommunen tog op: ”Jeg vil tro, at det har været Bjarne Eir…det er hans barn (City 
Gods, ed.) (…) Det der er blevet lavet af fornuftige ting (i kommunen, ed.) har Bjarne haft en 
finger med i spillet i det hele.” 
 
Der blev så afholdt en del møder med både transportører og Citycenterforeningen, der dog 
ikke rigtigt ville med, hvilket Søren B. Jensen mener er en svaghed i projektet: ”Citycenterfor-
eningen havde jo tidligere været meget interesseret omkring miljø osv. Alle gågaderne er jo lavet 
i samarbejde med Citycenterforeningen. Det her var ikke lige det…det kan man sagtens forstå – 
gågader interesserer dem meget mere end varetransport” Hvor ’brancheorganisationen’ for by-
ens handlende tidligere havde været meget aktive, ville de hellere melde pas i dette tilfælde og 
sige ”vi gider ikke. De var bare med og ikke imod.” 
 
En anden ting i processen, der blev klart, var at den ordning omkring krav til kapacitetsudnyt-
telse, der tog form, ikke ramte størstedelen af varetransporten i Middelalderbyen – nemlig 
håndværkerbilerne og kurererne: ”Det gik jo op for os efterhånden, at det er jo 60 % af dem 
der kører rammer vi slet ikke med kapacitetskrav. Det er noget helt andet. Håndværkerne er 
klart de værste, og der var også den holdning hos politiet, at man var meget liberal med de der 
håndværkertilladelser (…) Problemet er, at de kører derind og parkerer, og det eneste øjeblik de 
er ved bilen, er når de spiser frokost. Så går de ned og henter deres madpakke, og sætter sig på 
kajen i Nyhavn og spiser den og går tilbage.” Samtidig fik de aldrig rigtigt fat i hverken kurerer-
ne eller håndværkerne og involveret dem i processen: ”Det skyldes også deres organisations-
form. Ikke engang transportørsiden kunne man dække. Kurererne havde jo ingen brancheorga-
nisation.” 
 
6.1.3 Erfaringer 
Det samarbejde, der kom i stand med nogle af branchens transportører mener Søren B. Jensen 
fungerede godt, og det var også i nogen grad dem der gik forrest. Det var ”spændende, for 
transportørerne var jo konkurrenter. Det var jo de professionelle godstransportører, der førte 
ordet i den her dialog, og så de store kunder. Magasins distributionsafdeling, bryggeriernes og 
mejeriernes.” Dette samarbejde fik også Bygge- og Teknikborgmesteren til at støtte op, selvom 
”det jo ikke er den unge Venstre-politik. Det er det jo ikke, men fordi det er et samarbejde med 
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transportørerne, så åd pinden det (Søren Pind (V), Bygge- og Teknikborgmester i Københavns 
Kommune, ed.): ’Erhvervet er jo med, så derfor er jeg også med’, var hans udmelding.” Så sam-
arbejdet omkring City Gods har været ”rigtig god for det, der nærmer sig professionelle trans-
portører eller kollektive transportører”, mens det ikke er gået helt så godt med nogle af de an-
dre aktører. Især nævner Søren B. Jensen Citycenterforeningen – som nævnt tidligere – men 
også politiet: ”Der er også nogle ting vi ikke havde tænkt på. Politiet vidste godt det skete (sam-
arbejdet omkring City Gods projektet, ed.), men følte sig lidt stødt på manchetten over de ikke 
var med fra starten. Det er jo dumt. På de første møder hvor de kom med forskrækkede det 
transportørerne, at politiet havde den der ’…det er slet ikke muligt!’…holdning. Det mente de 
ikke, men de ville lige demonstrere, at de ikke havde været med.” 
 
Han mener dog, at City Gods har været en succes i forhold til de kollektive transportører (de 
store som Post Danmark, Danske Fragtmænd osv., der kører hver dag og har mulighed for at 
konsolidere og pakke bilerne fornuftigt), der har kunnet leve op til kapacitetskrav på 70 %. 
Samtidig er han dog ikke blind for, at det måske var sket alligevel: ”Den kraftige effekt vi har 
fået, har haft en økonomisk fordelagtig virkning hos transportørerne. De har tjent penge på at 
lave den der, så måske havde de lavet den alligevel (…) De tjener penge på at tænke sig om. 
Derfor var det måske sket alligevel. Noget andet er, at det at vi har kørt forsøget har accelereret 
den proces, og det kan godt være at de i højere grad tænker på den måde og de så fortsætter 
med det.” Derfor er Søren også i tvivl om man kan komme længere med de kollektive transpor-
tører: ”Hvor meget længere kommer vi af den vej kan man så spørge. Så det er i virkeligheden 
kurererne, servicebilerne og håndværkerne man skal tage fat i.” Han ved dog ikke hvordan man 
kan ramme dem præcist: ”Vi skal have et andet grundlag at reducere de andre på – et grundlag 
vi ikke har klart.” 
 
Især håndværkerbiler taler Søren B. Jensen en del om, når snakken kommer ind på barrierer for 
City Gods. Han fortæller bl.a. som tidligere nævnt, at politiet var meget liberale med håndvær-
kertilladelser: ”Man gav flere hundrede gange flere tilladelser, også relativt, end i provinsen. I 
Aalborg var det et par stykker om ugen. I Københavns Kommune er det over 5.000 der kører 
over et helt år.” Samtidig er p-vagterne usikre i forhold til netop polititilladelser, og ”syntes at 
de er noget mærkeligt noget og holder sig væk fra det. Det kunne man stramme op, og så kun-
ne man håbe at de afgifter de skal betale for at holde derinde, vil få nogle af dem til at fortræk-
ke.” 
 
Søren B. Jensen mener, at City Gods har en berettigelse, især i Middelalderbyen. Han synes man 
bør kombinere City Gods med miljøzoner, i stedet for at skifte rent til miljøzoner, men erken-
der, at City Gods med sin nuværende udformning er tung at administrere: ”Hvis jeg var politi-
ker, ville jeg ikke havde smidt City Gods ordningen ud. Jeg ville have kombineret den med mil-
jøzonen. Argumenteret overfor Justitsministeriet, at man godt kunne køre begge som forsøg. 
Men der ligger selvfølgelig det, at det da ikke er rart for teknikerne at køre en ordning, som man 
har rimeligt svært ved at kontrollere. De vil prøve nu i det sidste halve år at få nogle fragtbreve 
ind og se hvor meget de kan finde ud af. Men det er bureaukratisk.” 
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6.1.4 Fremtiden 
Fremtiden for City Gods er, at det bliver lukket ned, og at man i stedet vil forsøge sig med mil-
jøzoner. Dette tiltag mener Søren B. Jensen ikke hænger sammen med processen med de små 
skridt helt tilbage fra starten af 60’erne: ”Jeg mener helt klart det er et tilbageskridt (…) fordi 
miljøzonerne ikke begrænser trafikken. Miljøzonerne forbedrer emissionssituationen og for-
mindsker forureningen. Det er oplagt (…) Når først man har partikelfilter på, så kører man lige 
som det passer en. Det er bedøvende ligegyldigt om man skal ind med én eller ti pakker, for 
man må gerne køre ind. Derfor er det et tilbageskridt.” Han peger samtidig på, at problemerne 
med trængsel og visuelt miljø er et problem, der er størst i Middelalderbyen, hvorfor det især er 
her ”miljøzoner er et klart tilbageskridt.” 
 
Fokus på miljøzoner er et skifte fra fokus på trængsel og visuelt miljø til forurening, som Søren 
B. Jensen mener bl.a. er drevet af politiske strømninger: ”Ja, og der har de partikel-diskussioner 
spillet en stor rolle i folks bevidsthed og hos politikerne. Så skipper man Middelalderbyen.” 
Samtidig aner man en frygt for, at når City Gods lukker, at de transportører, der har levet op til 
kravene falder tilbage i gamle vaner: ”Jeg ville nu godt have gået videre med det. Også selvom 
man laver miljøzoner, fordi målene er vidt forskellige (…) Vil transportørerne gå væk fra at 
være 70 % fyldte bare fordi vi ikke har en ordning, eller vil de fortsætte med det? (…) Nogle af 
dem var ikke meget (før forsøget, ed.)(…) Før alt det her startede lå man på 20-25% (i kapaci-
tetsudnyttelse, ed.). I den sammenhæng er 70 % fantastisk flot.” 
 
Søren B. Jensen gætter på, at Road Pricing på sigt kommer til at overhale City Gods indenom. 
Samtidig vil det kunne løse problemet med håndværker- og servicebiler, som de ikke har kunnet 
få fat i med City Gods: ”For kommunen kommer den problematik, at man både gerne vil lave 
Road Pricing og pricing for varebiler. Det er meget dyrere for de store biler, hvilket vil medføre 
en konsolidering. Håndværkerne bliver utroligt nemme at ramme. GPS-antennerne registrerer 
jo, hvis der holder nogle biler derinde. Så det kan være, at Road Pricing overhaler det hele.” 
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6.2 – GUNNAR BOYE NIELSEN – DSB STYKGODS 
Tidl. direktør, DSB Stykgods 
 
Gunnar Boye Nielsen kom ind i transportsektoren i 1986. 
Han var direktør i DSB Stykgods, da de i 1993 indgik et 
samarbejde med Danske Fragtmænd for at præge udviklingen 
indenfor citylogistik i Danmark. Han var ved DSB Stykgods 
indtil det som en del af privatiseringen af DSB i august 2000 
blev solgt til Danske Fragtmænd. Han var med til de første 
indledende møder med Københavns Kommune omkring en 
fremtidig Citylogistik-regulering i Indre by, og har deltaget i arbejdsgruppen og følgegruppen 
omkring City Gods projektet hele vejen – det meste af tiden som repræsentant for DSB Styk-
gods. På interviewtidspunktet var Gunnar Boye Nielsen konsulent i ’Forum for Citylogistik’. 
 
 
6.2.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Gunnar Boye Nielsen havde som repræsentant for DSB Stykgods indgået et samarbejde med 
Danske Fragtmænd om at præge udviklingen og beslutningerne omkring kommende Citydistri-
bution initiativer og –regulering, herunder debatten i København. De var også godt klar over, at 
der var problemer: ”Vi erkendte tilbage i ’93-’94 at sådan som tingene udviklede sig, kunne det 
ikke bare blive ved. Det var helt reelt, at der var nogle miljømæssige problemer, der var større i 
bykernerne end de fleste andre steder.” Det var lidt forskelligt hvilke problemer man vægtede 
højst afhængig af lokale forhold som Gunnar fortæller, men ”emissionerne, trængslen og det 
visuelle miljø var vel nok det vi mente var det vigtigste.” Der var brug for ”en bedre effektivitet 
derinde. Den er lav, for fremkommeligheden er dårlig og parkeringen er dårlig. Nogle kører 
med to mand på, eller låser ladet hver gang de forlader bilen, da der ellers er risiko for tyveri.” 
Samtidig nævner Gunnar dog, at der også var andre grunde til at DSB Stykgods og Danske 
Fragtmænd valgte at gå sammen for at præge debatten omkring citydistribution: ”Så havde vi 
også et par lidt mere skjulte dagsordner. Det var selvfølgelig det, at hvis vi tog hul på den debat 
ville vi være på forkant (…) Ved at beskæftige os med det nu fik vi noget know-how og nogle 
løsningsmodeller. Hvis der kom nogle restriktioner ville vi være bedre klædt på til at håndtere 
det. Det var den let skjulte. Den meget skjulte dagsorden var, at hvis vi gik ind for transport-
konsolidering og der skulle være færre biler der skulle køre osv. ville det give et bedre kunde-
grundlag til os – hvis vi vel at mærke var nogle af dem, der ville få lov til at køre efter restriktio-
nerne. Hvis vi er med der, så bliver der mere kundegrundlag til os. Det var den meget skjulte 
dagsorden.” I samarbejdet mellem DSB Stykgods og Danske Fragtmænd valgte de en offensiv 
strategi: ”Vi ville ind og sætte dagsordnen. Vi ville ind og påvirke tingene.” Dette samarbejde 
skulle være med til at ”skabe nogle bedre vilkår at arbejde under. Bag ved det ligger også nogle 
erkendelser af, at der er nogen der ikke kommer til at køre derinde. Vi skal have konsolideret 
noget gods, og vi skal have fjernet nogle biler. Det er et af de klare formål.” 
 
I City Gods sammenhæng fortæller Gunnar Boye Nielsen at de havde fokus på, at erhvervslivet 
i city var rimeligt følsomt: ”Det er i konkurrencesituation med centrene uden for byen – især på 
butikssiden. Skulle vi løse det her, skulle vi bestræbe os på at finde nogle modeller, hvor vi 
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hverken økonomisk eller med hensyn til serviceniveau forringede citys erhvervsliv.” Frem-
gangsmåden og ”nøglefilosofien i løsningsmodellen” var at få alle led i distributionskæden til at 
indse, at ”der er et problem, og at vi er en del af det problem”. Problemerne skulle løses ved at 
man tænkte i et kædeperspektiv: ”Den adfærd og de roller er egentlig meget vigtige i City Gods 
aspektet. Det er de samme helt traditionelle supply-chain roller vi kender. Det ’supply-chain 
management’ konceptet arbejder på, er jo at nedbryde det rollemønster vi er vant til. Hvis vi nu 
er smarte, så smider vi hele kæden på bordet med alle de processer og funktionsopgaver, der 
skal løses. Hvem gør det bedst og billigst (…) Det er det samme her. Der er nogle gamle fastlå-
ste roller, hvor man skal prøve at bryde dem op og finde ud af hvordan vi tilrettelægger og op-
timerer hele processen og ikke bare optimerer enkelte led.” 
 
Da Gunnar Boye Nielsen kom til transportsektoren i midten af ’80-erne kunne alle det hele og 
tilbød det hele: ”…bare kom til os – vi kan det hele. Der er ikke nogen, der kan det hele.” Han 
så City Gods projektet og citydistribution som et led i en specialisering: ”Min opfattelse, som 
stadigvæk er gældende, er at en god citylogistik betyder, at der er nogle transportører, der speci-
aliserer sig i at køre i city. De kan godt have andre specialer også, men de specialiserer sig, og 
dem der ikke specialiserer sig, trækker sig ud og finder nogle andre specialer. Det med henblik 
på, at man får konsolideret godsmængden.” 
 
Gunnar Boye mener også, at der er vigtigt at man tænker servicetransporten med når man skal 
tænke i ny citylogistik: ”Da vi startede ’Forum for Citylogistik’, der tog vi vores definition af 
Citylogistik ud fra en COWI havde brugt (den hed: ’øge effektiviteten af den by-nødvendige 
godstransport’, ed.) og så tilføjede vi ’gods- og servicetransport’. Hvis vi forsøger at løse trafik-
situationen i byerne alene for varetransport og lastbiltransport, så er det at løse gårsdagens pro-
blemer. Det er ikke at løse morgendagens problemer.” 
 
6.2.2 Processen 
Gunnar Boye Nielsen fik det indtryk, at flere kommuner tænkte i lidt andre baner end emissio-
ner, trængsel og visuelt miljø: ”…det man talte mest om fra mange kommuners vedkommende 
var skader. Knækkede fliser og skader på gadeinventar var kommunernes problem. Når man 
begynder at gå ned i hvordan systemerne er organiseret, så er det det eneste sted, hvor et dårligt 
bymiljø manifesterer sig økonomisk på kommunens budget (…) Kommunen betaler jo ikke for 
det dårlige miljø. De har ingen konto for dårligt visuelt miljø. De har heller ikke nogen konto, 
hvor de betaler til trafikuheld, legemsbeskadigelse, emissioner og trængsel osv. (…) Det eneste 
sted, hvor de har en økonomisk interesse er på fliserne, og så koncentrerede de sig om det. Det 
overraskede os sådan set meget (…) Der hvor vi ville hen, var egentlig mere emissioner og for-
urening – de sundhedsmæssige aspekter. Det var vores indgang, og så det visuelle miljø og 
fremkommelighedsproblemstillingen.” Efter Gunnars mening er der meget fokus på gadebe-
lægningen og gadeinventar, og grunden er måske at han er modstander af alt for bastante vægt-
begrænsninger: ”…der er nogen derinde, der skal have noget transport ind. Det kræver noget 
kraftigere materiel med læssebagsmæk og andet, fordi der også er noget arbejdsmiljø for chauf-
førerne osv. man skal tilgodese. Det kan man godt klare under 18 tons og i de fleste tilfælde 
også under 14-12 tons. Ved 6 tons begynder det at bliver problematisk at få tunge leverancer 
ind.” Samtidig siger han at det ”nok er den der breder sig mest” rundt omkring – f.eks. 6 tons 
grænse på gågaderne i Hillerød og Aalborg. Han ser et misforhold i at man gerne vil have 
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transport ind til værtshuse og kontorer sammen med en lav vægtgrænse: ”Øl og vand er i al-
mindeligste omfang noget af det tungeste (…) og skal man også ind med kopipapir – sådan en 
palle vejer ad helvede til (…) Lidt banalt kan man sige, at man bygger nogle veje og gader, der 
ikke kan holde til at blive kørt på.” 
 
Som tidligere nævnt var Gunnar Boye Nielsens tilgang, at man skulle se på processerne i et kæ-
deperspektiv – alle aktørerne skulle med. De fik dog ikke rigtigt hul på det i København: ”Det 
har noget at gøre med, at der er nogle af aktørerne der ikke er til at råbe op (…) Dem der synes 
værst er egentlig modtageren. Det er også det Michael Svane efterlyste – det han kaldte det 
tredje ben (på Bestufs-konferencen i København i 2003, ed.). Modtageren er ikke til at råbe op. 
Dansk detailhandel – og det er sagt i kærlighed til husmandsbevægelsen, for jeg synes det er 
smukt og nogle dejlige mennesker – men det er en husmandsbevægelse og de tænker småt. De 
tænker meget partielt og på deres egen tegnebog alene og har svært ved at se de store sammen-
hænge.” Gunnar savnede også lidt initiativ og pionerånd fra vareleverandørerne: ”Leverandø-
rerne har heller ikke været særligt opfindsomme, må jeg sige (…) I sådan en proces kunne man 
jo ønske sig, at der mødte nogle pionerer op – open minded – og sagde ’ved I hvad, vi kan godt 
se der er et problem, og vi vil godt vedkende os, at vi er en del af problemet’. Det er forudsæt-
ningen for al dialog. Skal det her løses, uden at det bliver dyrere eller dårligere; det kan ingen af 
de fire parter (varemodtageren, vareleverandør, transportør og myndighed) klare alene.” 
 
6.2.3 Erfaringer 
En af de mere generelle erfaringer Gunnar Boye Nielsen påpeger er, at transportøren ofte skal 
leve op til nogle krav og forventninger, der egentlig ligger udover hvad modtageren ønsker. At 
der er flere led mellem transportøren og varemodtageren betyder, at forventningerne øges en 
ekstra tand for hvert led: ”Tingene starter hos modtageren (…) Han bestemmer sig for hvad 
han vil købe, ofte i hvilke størrelser og hvor hurtigt han vil bestille i forhold til levering, leve-
ringsønsker osv. Så har vi leverandøren, der bestemmer hvordan det her skal komme frem. Der 
er ofte en dårlig kommunikation der. Én ting er hvad modtageren specificerer – ’det vil jeg godt 
have’ – men bag det ligger en bunke andre forventninger, som der ikke bliver sagt noget om. 
Hvor leverandøren tror, at modtageren skal have det i morgen, og det skal være babu babu. 
Han ligger nogle krav oveni, som han tror er i modtagerens interesse. Hvis han vælger at køre 
med en fremmed vognmand, vælger han hvilken vognmand det skal være og stiller en række 
krav til transportøren, der kommer ind i et system, hvor leverandørens måde at gøre tingene på 
– hans systemer – lægges oveni de ønsker og forventninger vi allerede har været igennem. Dem 
præsenterer han så for transportøren (…) der skal agere på noget infrastruktur, som stilles til 
rådighed af modtageren i form af varemodtagelsesforhold.” Denne kombination af forvent-
ningspres og infrastruktur, som transportøren ikke er herre over mener Gunnar er en svær situ-
ation som transportørerne løser hver dag i deres arbejde: ”Jeg betragter i det her spil transport-
sektoren som lidt af en troldmandsfunktion. Jeg vil sige, at vi har en fantastisk flot transport-
sektor. En transportsektor, som arbejder på det umuliges kunst. De prøver at trylle mellem de 
krav de får stillet fra den ene side, og de muligheder de får stillet til rådighed fra den anden side. 
Jeg kan ikke finde andre erhverv, hvor – slet ikke håndværkere f.eks. – hvor medarbejderne i 
den grad knokler røven ud af bukserne under ofte meget vanskelige vilkår, for at indfri de for-
ventninger der eksisterer til dem (…) Det ville en håndværker ikke drømme om – han ville ned-
lægge arbejdet med det samme – hvis han skulle slæbe en palle ned ad gaden mod trafikken og 
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op over en kantsten og stå og håndlæsse ned i en kælder eller op på fjerde sal med risiko for at 
det blev stjålet mens det stod dernede.” 
 
Senere i interviewet nævner Gunnar Boye Nielsen, at en typisk vareleverandør vælger transpor-
tør ud fra ”valgparametre som kvalitet, regularitet, pris, særlige serviceydelser osv.” Her savner 
han en ”kvalitets- eller miljømærkning” da han ikke har mødt nogen, der havde ”miljøet med 
inde direkte som valgkriterium – i hvert fald ikke bymiljøet (…) En leverandør kan jo ikke 
overskue miljøaspekterne indenfor transportsektoren” og hvis de endelig kunne, så er et aner-
kendt klassificeringssystem ikke til stede: ”Det nærmeste man kan komme en mærkning nu er, 
når en transportør siger, at han kører med grønt certifikat i København, og kører efter samme 
model i Aarhus.”  
 
En erfaring fra City Gods processen er bl.a., at politiet skal ”være meget mere aktivt med i pro-
cessen. Det er de i Aalborg, hvor de har været inviteret med og været involveret fra første færd, 
og har været meget konstruktive. I København blev de først koblet på meget sent i processen, 
og det har nok været en fejl.” Gunnar siger senere, at ”håndhævelsen (af en given regulering, 
ed.) er ekstremt vigtig. Politiet har generelt ikke kapacitet til at håndhæve det,” hvorfor de skal 
være med i processen, bl.a. for at finde en løsning på netop dette element ved indførelse af en 
ny regulering. Gunnar nævner også, at trafiklovgivningen for 1½ år siden blev flyttet til Justits-
ministeriet, hvilket muligvis også har haft en betydning mht. det lovgivningsmæssige i forhold 
til City Gods processen. Han ønsker dog ikke at gå i detaljer med det. 
 
Den vigtigste erfaring fra arbejdet med City Gods ordningen var den store belastning fra vare- 
og servicebiler: ”Det der nok har overrasket os lidt undervejs er belastningen fra håndværk og 
service – varebilsbelastningen. Den havde vi nok ikke været så opmærksomme på. Der er også 
noget der tyder på, at siden vi startede i ’93-’94 er den steget væsentligt. Den udgør en meget 
stor del af belastningen inde i byen i dag. Det værste sted er nok København, og det skyldes 
bl.a. alle politiets dispensationer.” I København har man mulighed for at få dispensation for 
parkeringsreglerne, hvis de med Gunnars ord: ”…udfører absolut påkrævet reparations- og 
vedligeholdelsesarbejde akut og jeg ved ikke hvad. Der er ikke nogen, der har en kinamands 
chance for at kontrollere om den betingelse er opfyldt.” Dispensationer er en ting, men det be-
tyder, at varebiler med dispensation kommer i direkte kamp med varebilerne om de gode plad-
ser til aflæsning. Det handler om det vejareal, hvor man gerne må standse, men ikke parkere: 
”Der er tre strækninger. Der er strækninger, hvor der er totalt stopforbud. Der er strækninger, 
hvor parkering er tilladt, og ind imellem dem ligger der nogle strækninger, hvor der er parkering 
forbudt, men hvor man har lov at standse. Det er det område, der er det spændende for varedi-
stributionen, for det er det område de egentlig kan bruge. De må ikke standse der, hvor der er 
stopforbud, og der hvor der er parkering er der ikke plads til at standse. Specielt ikke hvis man 
har en mellemstor varebil (…) De blå tilladelser, som håndværkerne kører med giver dem lov til 
at benytte det område – en servicebil eller håndværkerbil. Selvom der er parkering forbudt, men 
standsning tilladt, så må de holde der hele dagen, hvis de har blå tilladelser (…) En yderligere 
detalje er, at kan de holde der, så skal de ikke betale p-afgift. Hvis de til gengæld finder en nor-
mal p-plads, og stiller bilen der, så skal de betale p-afgift (’Så det handler om at finde et sted, 
hvor man kun må standse?’). Ja. Det er guld værd at have sådan en tilladelse.” 
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Gunnar medgiver, at nogle servicebiler reelt har behov for at være inde i byen, da ”der er nogle 
af dem der har rullende værksteder” eller et ”reservedelslager liggende derude, for de ved ikke 
hvad det er for en opgave de kommer ind til,” men han mener samtidig, at det ikke er alle med 
dispensation der har det behov: ”Men i den anden ende af skalaen – når jeg snakker med hånd-
værksorganisationer – der er det altså transport af en elektriker med en pol-søger i lommen.” 
 
Denne problemstilling mener Gunnar Boye Nielsen bl.a. har været med til at udhule City Gods 
ordningens effekt. Man har ikke kunne fange håndværker- og servicebilerne ”i det kapacitetsbe-
greb i City Gods ordningen og bl.a. derfor er resultaterne af den ikke blevet helt så gode som de 
burde være. Der var for mange gule certifikater og for rummelige dispensationer og for mange 
polititilladelser. For mange der har parkeret eller standset på privat grund osv., fordi man blev 
nødt til at lave reglen som et standsningsforbud i stedet for et indkørselsforbud” til City Gods 
zonen. 
 
6.3 – GORM PETRI – DANSKE FRAGTMÆND 
Tidl. administrerende direktør, Danske Fragtmænd’s 
distributionscenter for København og Nordsjælland 
 
Gorm Petri startede som rampekarl hos Danske Fragtmænd i 
1969 og sluttede som administrerende direktør i år 2000. I den 
mellemliggende periode har han været hele vejen rundt hos 
Danske Fragtmænd fra terminalarbejde, almindeligt 
administrativt arbejde, kørselsleder og kørselschef og de sidste 
tolv år som direktør (dog har han aldrig kørt en lastvogn selv, 
da han ikke har stort kørekort). På interviewtidspunktet var han konsulent i Forum for Citylogi-
stik og er nu tilknyttet sekretariatet i ’Netværk for Transport & Miljø’ 
www.transportnetvaerk.dk  
 
 
6.3.1 Vision/mål med City Gods 
Et vigtigt mål for Gorm Petri med deltagelsen i arbejdsgruppen bag City Gods, var at sikre at 
branchens egne erfaringer blev draget ind i den regulering kommunen skulle til at indføre, for 
”uanset hvilken branche du vælger, så vil branchen have mere forstand på hvad den selv går og 
laver end nogle tilfældige politikere eller embedsmænd i et ministerium. Man kan læse mange 
teoretiske værker om at flytte en pakke fra A til B og skrive lange rapporter om det. Det nem-
meste er nu engang at tage en pakke under armen, og så gå fra A til B og aflevere den. Det er 
ikke noget man kan læse sig til (…) Man skal prøve det.” Samtidig ville de ikke risikere, at de 
fremtidige regler blev udformet på en måde, der ikke var hensigtsmæssig: ”…man ville ikke 
risikere at komme i den situation, at kommunerne, som ikke havde ret meget forstand på vare-
transport indførte nogle regler, som man ikke kunne leve med,” som man bl.a. havde set i Hil-
lerød, hvor der var blevet indført en vægtgrænse på 6 tons på hovedgaden. Det mener han var 
den væsentlige grund til, at de deltog i diskussionen i denne sammenhæng – at de indgik i et 
samarbejde med de øvrige aktører. De aktører, der var medbestemmende på varetransporten til 
byen, mener Gorm Petri kunne deles ind i fire parter. Vareleverandøren, transportøren, vare-
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modtageren og kommunen/myndighederne – ”de fire parter skal samarbejde omkring proble-
matikken…ingen kan gøre det alene.” 
 
Det oprindelige udgangspunkt for City Gods var, at det ikke måtte koste noget for det lokale 
erhvervsliv, ”men da det kommer til at koste noget for transportørerne, så må de have noget til 
gengæld” fortæller han. Det han mener kommunen kunne give var nogle bedre forhold, så 
transportøren kunne komme ”hurtigere og mere effektivt ind og ud af byen”. Læssezoner var 
”et forsøg på at finde sådan en løsning”. Det væsentlige problem transportørerne står overfor i 
dagligdagen i Middelalderbyen mener Gorm Petri dog er trængsel og manglende fremkomme-
lighed. Det er en meget håndgribelig størrelse. De kan måle direkte på pengepungen, hvor me-
get det koster at sidde fast i trafikken: ”…en lastbil koster 6 kr. i minuttet. Så skal den ikke hol-
de stille ret meget før det koster penge. Det kan godt være, at man i dag regner med 7-8 kr., 
men for et par år siden kostede en solo-forvogn 6 kr./min. Det er den pris man regner med – 
dvs. 360 kr./t. (…) Hvis chaufføren bliver klemt inde på Strøget og ikke kan komme videre i et 
kvarter, så koster det 90 kr.” Ifølge Gorm, så er fremkommelighed helt væsentlig for transpor-
tørerne i den sammenhæng: ”Jo hurtigere og jo bedre fremkommeligheden er, jo hurtigere kan 
han komme ind og komme af med sine varer og ud igen (…) For chaufføren er der jo ingen 
problemer med det visuelle miljø eller med emissioner.” Sat lidt på spidsen siger han, at ”der er 
det byen, der har et problem.” 
 
Et bedre miljø i form af bedre arbejdsmiljø har også været med i overvejelserne fra Gorm Petris 
side. Han mener, at det er ”en meget vigtig del af miljøarbejdet i byen, at chaufførerne får nogle 
ordentlige forhold, ” men melder samtidig lidt hus forbi, da han ikke mener transportørerne 
kan gøre ret meget andet end at ”give dem nogle ordentlige biler at køre i, og nogle ordentlige 
hjælpemidler. Vi kan ikke installere elevatorer i bygninger og whatever (…) Det har vi som 
transportør ingen mulighed for. Det er kun den lokale butik eller kontor, som kan gøre noget 
ved det.” 
 
6.3.2 Processen 
Processen omkring City Gods startede på et møde i Trafikministeriet mellem DSB, Danske 
Vognmænd (nu DTL) og tidl. trafikminister Helge Mortensen(A), der gerne så et samarbejde 
mellem de to parter, så der kunne ske noget på det miljømæssige område ved bydistribution. 
Det var i november 1993: ”Det accepterer man så. DTL beder Danske Fragtmænd om at gå ind 
i den sammenhæng. Det er der, DSB Stykgods og Danske Fragtmænds samarbejde starter. Det 
er første gang de to organisationer arbejder sammen om noget. Ellers var det – man hadede 
hinanden som pesten – men på det lille område kom der et udmærket samarbejde i stand.” Ef-
ter et par år er de nået så langt, at de kan fremlægge nogle resultater til de danske kommuner, 
hvilket sker på en konference i Odense i juni 1995: ”Der henvender Københavns Kommune 
sig i en pause til mig og spørger om ikke vi skulle finde på noget sammen, for det lyder ret inte-
ressant. Kan vi lave et samarbejde i Købehavn. Det gør vi så, og samarbejdet starter i slutnin-
gen af august 1995, hvor det første møde finder sted på Københavns Rådhus med deltagelse af 
undertegnede, afdelingsingeniør Bjarne Eir og direktionssekretær Gert Vincent. Der bliver vi 
enige om, at vi skal have nogle flere spillere på banen i det her.” Da Danske Fragtmænd ikke 
dækker hele transportmarkedet bliver Carlsberg og Arla inviteret med, samt DTL og Citycen-
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terforeningen i København. De bliver indkaldt til et møde i september/oktober 1995 og så er 
processen i gang. 
 
I processen oplever Gorm Petri ikke Citycenterforeningen som specielt aktive omkring de pro-
blemer han mener City Gods arbejdet er sat til at løse. Citycenterforeningen har andre priorite-
ter: ”…det har været svært at få dem i tale. Cityforeningen har været med – i hvert fald formelt 
– og deltaget i arbejdsgruppen.” På et møde hvor foreningen havde indkaldt deres medlemmer, 
og hvor arbejdsgruppen præsenterede deres forslag til de fremmødte, var svaret: ”ja, ja. Parke-
ringspladser, parkeringspladser – det var det der interesserede dem. De andre ordninger her 
med det ene eller det andet var de et eller andet sted lige glade med, for de skulle bare have de-
res varer.” Gorm kan godt forstå, at en enlig forretningsindehaver, der arbejder 14 timer i døg-
net, ikke har ressourcer til at tænke på varetransportens vilkår i Middelalderbyen – med mindre 
det påvirker hans egen varestrøm – og han vedkender også, at detailhandlen generelt er pro-
blematisk at få inddraget, men han mener så at det er det Citycenterforeningen er til, og derfor 
har de skuffet ham lidt i forhold til Aalborg, hvor han oplever dem som meget aktive: ”I Kø-
benhavn er de altså mere interesseret i turisme og sådan noget i Citycenterforeningen. Det ved 
jeg jo ikke, men det er bare mit private gæt.” 
 
I starten var Gorm Petris viden om trafikken i byen begrænset, men jo længere hen i processen 
de kommer, går det op for ham, hvor relativ lille en del af det samlede trafikbillede varetrans-
porten udgør: ”…da vi startede op i ’93 vidste vi heller ikke rigtigt noget om det. Vi havde jo 
aldrig kigget på det. Det er først efter vi bliver færdige med vores forslag til en certificerings-
ordning og kommer i gang – også med trafiktællinger – at det langsomt går op for os, at det slet 
ikke er godstransporten, der er problemet. Men det er dem, der er de mest synlige, for de er 
store og de fylder meget og larmer som oftest mere end små kassevogne (…) – efter min me-
ning er det ikke dem der er problemet.” 
 
6.3.3 Erfaringer 
Som nævnt ovenfor, så mener Gorm Petri ikke at årsagerne til trængsel og (manglende) frem-
kommelighed i Middelalderbyen kan findes i varetransporten: ”Min private mening er, at det 
(City Gods, ed.) har stort set ikke haft nogen betydning på det område.” Grunden til City Gods 
ikke har haft nogen betydning er, at godsdistributionen kun dækker ca. 10 % af trafikarbejdet: 
”Resten er håndværkere, service, privatbiler osv., og dem er der jo ikke rørt ved og dem er der 
stadigvæk mange af. Så fordi der bliver pillet tre lastbiler ud af city af København – det er fak-
tisk temmelig ligegyldigt.” At godsdistributionen kun dækker ca. 10 % af det samlede trafikar-
bejde er dog ikke den eneste grund til, at Gorm mener at City Gods ingen betydning har. Hans 
anden pointe er, at man som godsdistributør skal have en høj kapacitetsudnyttelse (der netop er 
et centralt element i City Gods) for at kunne køre en sund forretning: ”…de fleste transportø-
rer af en vis størrelse opfylder – i hvert fald de kollektive – alle de krav der stilles til dem i for-
vejen. Ellers kan man ikke køre en sund forretning. Der er ikke noget synderligt at hente på det 
område – på godsdistribution.” 
 
Det er især håndværkerbilerne han ser som en hindring for fremkommeligheden: ”Hvis man vil 
noget med miljøet og fremkommeligheden osv. i byen, så er det alle håndværkerbilerne. Hvis 
du går en tur inde i byen, så holder der fem kassevogne fra samme elektriker bag ved hinanden 
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på en gade, fordi nu er der et, formentlig større, el-arbejde i gang. Det er dem, der er problemet 
i dag. Varetransporten kan ikke gøres meget mere effektiv end den bliver gjort (…) Inde i folks 
hoveder er det de store lastbiler der er problemet (…) efter min mening er det ikke dem der er 
problemet.” Samtidig har det heller ikke hjulpet, ifølge Gorm Petri, at håndværkerne har haft så 
let ved at få en håndværkertilladelse: ”Så vidt jeg ved, så har de tidligere bare fået dem i flæng. 
Hvis man bad om dem så fik man dem. Hvis det er normen, så kan det jo være lige meget (…) 
Men det er så flyttet – eller de er i gang med det – fra politiet til kommunen. Om det ændrer 
noget skal være usagt.” 
 
Gorm Petri mener ikke man rammer de mange små biler med den nuværende City Gods ord-
ning, men heller ikke det nye forslag til miljøzoner har han ret stor tiltro til. Det vil igen være de 
store biler over 3,5 tons, der vil blive ramt, mens resten går fri, hvilket han anser som et pro-
blem: ”Det der er tale om nu, er en miljøzoneordning gældende for biler over 3,5 tons. Det er 
stort set vare- og godsdistribution plus en række specialkøretøjer. Det er ikke dem, der er pro-
blemet. Problemet er alle dem – de 90 % af varevogne der farer rundt. Gammelt skrammel og 
jeg ved ikke hvad og for den sags skyld også private firhjulstrækkere. Det er dem. De er ikke 
involveret i miljøzoneordningen, så man kommer ikke noget synderligt til livs.” Grunden til 
man ikke vil træde ind overfor bilerne under 3,5 tons kender han ikke, men ”det er formentlig 
fordi, man ikke tør tage det slagsmål der kommer (…) Hvis man skrider ind overfor dem, så får 
du et forfærdeligt vrøvl. Du rammer håndværkere, serviceerhverv, en hel masse privatbiler og 
en hel masse mennesker som bare kører rundt i gulpladede kassevogne til privat kørsel. Hvor 
du ved transportbranchen har en rimelig begrænset vælgerskare, så har du med det øvrige en 
meget stor vælgerskare, og derfor er politikerne ikke meget for at røre ved det område (’Så det 
er en varm kartoffel?’) Yes. Det er min mening.” 
 
6.3.4 Fremtiden 
Den nærmeste fremtid er, at kommunen vil forsøge sig med miljøzoner i et større område, hvor 
alle lastbiler på 3,5 tons og derover skal have partikelfilter installeret. Dette mener Gorm Petri 
”er helt i modstrid med det vi har ønsket og arbejdet for”. Miljøzoner var et politisk ønske fra 
kommunen, hvor de øvrige aktører ikke – modsat City Gods – blev taget med på råd. At det fra 
kommunens side bliver miljøzoner kunne muligvis være en del af et politisk spil, hvor ”der var 
nogle politikere, der havde politisk interesse i at få profileret sig selv på det her område.” Han 
var glad for fremgangsmåden mht. City Gods – det han kalder OPP (Offentligt Privat Partner-
skab) – og mener det bliver endnu mere vigtigt i fremtiden: ”Det er et bærende element i myn-
dighedernes samarbejde med privat erhvervsliv og lign., at det bliver et partnerskab og ikke en 
statsmagt eller en lokal myndighed, der kommer og stiller indiskutable krav (…) Uanset hvilken 
branche du vælger, så vil branchen have mere forstand på hvad den selv går og laver, end nogle 
tilfældige politikere eller embedsmænd i et ministerium.” Dette er også grunden til, at han er 
ærgerlig over den drejning kommunen har taget mht. miljøzoner: ”Det er ikke noget, man har 
diskuteret sig frem til i samarbejde med transportbranchen eller andre. Det er et simpelt kom-
munalt ønske, at sådan skal det være, fordi jeg gerne vil profilere mig selv. Derfor har det ikke 
været igennem hele den øvrige proces. Det betyder efter min mening et tilbageslag for det sam-
arbejde, der ellers var etableret mellem transportbranchen og kommunen lokalt her.” 
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Uanset hvad Gorm mener om den sidste del af processen, så tror han ikke på at miljøzoner kan 
gennemføres. Det bærende element er, at lastbilerne skal have partikelfilter på, og der mener 
han at hele infrastrukturen bag mangler: ”De er især for dyre, men hele teknologien omkring 
det er ikke til stede. En ting er hvad et filter koster at få monteret. Det skal vedligeholdes. Det 
er der ingen, der har forstand på endnu. Der er endnu ingen, der har talt med arbejdstilsynet 
om, hvorledes forholdene skal være de steder, hvor filtrene renses osv. (…)…man er ikke 
kommet ret langt på det område.” 
 
6.4 – BJØRN LARSEN – ARLA DISTRIBUTION 
Terminalchef, Arla Friskvareterminal, Ishøj 
 
Bjørn Larsen er uddannet lastvognsmekaniker. Han startede 
hos det førende lastvognsværksted i København – Dana Ford 
– efter en tid som befalingsmand i Civilforsvaret. Hos Dana 
Ford blev han værkfører, og da de sørgede for reparationer på 
MD Foods (nu Arla) mange Ford-biler, kendte de hinanden. 
Bjørn blev tilbudt en stilling som arbejdsleder i 1989 til at 
styre distributionen om natten hos MD Foods, og har 
arbejdet sig op til sin nuværende stilling som terminalchef, hvor han på interviewtidspunktet 
havde været i fem år. Der er ca. 250 ansatte på Arla Friskvareterminal i Ishøj. 
 
 
6.4.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Bjørn Larsen havde flere mål med at deltage i City Gods arbejdsgruppen, men han har også 
egne mål som Arla distributør. Det er, at han ”kører en 5 0 kølestreng med alle vores produkter. 
Det har vi voldsom fokus på, da det er en kvalitetsparameter som vi selv har forretning på.” 
Derudover nævner Bjørn, at de ikke tjener særligt meget på hver enkelt vare de transporterer, til 
gengæld har de rigtigt mange af dem. Derfor er der også fokus på ”at begrænse omkostningerne 
(…) Man kan sige, at vores forretning er bygget op på, at vi ikke får så meget for det vi gør – til 
gengæld har vi en stor volumen af det. Det er ikke uvigtigt hvordan vi håndterer tingene. Hvor-
dan logistikkæderne virker, og det er det vi fokuserer på, og mener er vores primære opgave.” 
Bjørn har ikke nogen akademisk uddannelse, men er med sine egne ord ”en ret god købmand 
til at styre de ting her.”  
 
For Bjørn Larsens deltagelse i City Gods arbejdsgruppen var målet, at der var trafikale proble-
mer i Indre by ”hvor der ikke bliver taget specielt hensyn til os, som der bliver til busser og an-
dre (…) Når der er en busbane et eller andet sted, så holder vi i kø som alle andre.” Samtidig 
var kommunens politikere og embedsmænd begyndt at overveje hvordan de skulle løse disse 
problemer. Der ville komme noget regulering: ”De vidste ikke rigtigt hvad der skulle ske og 
hvad der ikke skulle ske. Men de inviterede nogle af de store vognmænd ind til at tage en snak 
om det. I den snak var der nogen, der fornemmede, at de retninger kommunen havde lagt op 
til, var meget uovervejede. Både set med vores øjne, men også set i forhold til de mål kommu-
nen gerne ville opnå.” Bjørn mente ikke helt kommunen i starten havde forstået hvad de skulle 
sætte ind imod, i forhold til deres mål om at begrænse antallet af lastbiler: ”Når de begynder at 
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tale om, at de gerne vil begrænse antallet af lastbiler inde i København, og samtidig siger at de 
gerne vil have at vi skal køre med kortere lad, der fylder mindre, så har de fuldstændigt misfor-
stået hvad opgaven går ud på. Det antal lad-m2 man har til rådighed og som kører inde i byen 
skal man ikke lave om på. Men man kan sige, at alt det der ikke bliver brugt og kører rundt inde 
i byen kan man lave om på. Hvis man laver ladet kortere, så bliver man bare nødt til at sende 
flere biler ind. Det man skal jagte er det tomme område af ladet, som er varer der enten skal 
andre steder hen eller tom plads der ikke bliver brugt.” I denne situation mener Bjørn at de 
kunne guide kommunen til at forstå, at kommunens mål måske var gode nok, men ”den vej de 
ville gå derhen var fuldstændig tåbelig. Jeg tror jeg brugte nogle andre ord, men jeg tror nok de 
opfattede, at det var det der var meningen med dem (…) Man kan sige, at de to vinkler forhå-
bentlig ville ende med, at det ville blive nemmere at køre derinde, sat op imod at vi også havde 
en interesse i, at den måde der blev arbejdet på var fornuftig og rationel.” 
 
Bjørn Larsen siger, at han som virksomhedsleder for tung transport har et moralsk ansvar for at 
begrænse effekterne fra sine lastbiler – at de er i så god stand så muligt og ”har den nyeste type 
Euro-norm osv.”, som han siger. Dette handler også om, at forbrugeren gerne skal opfatte Ar-
la’s transport positivt: ”Jeg vil gerne have, at når man ser en mælkebil, så ser man ikke en osen-
de lastbil, men så ser man rent faktisk et transportmiddel, der ikke sviner mere end hvad der er 
nødvendigt. Man kan sige, at vi har en værditransport frem for at vi går og sviner lige som alle 
andre gør. Hvorvidt forbrugerne opfatter det og laver en positiv registrering af det, kunne jeg 
nok sætte spørgsmålstegn ved. Omvendt kan man sige, at vi skal starte et sted, og på et tids-
punkt kunne jeg forestille mig, at der vil blive lagt voldsomt fokus på de biler og vognmænd, 
der ikke gør det.” Bjørn fortæller, at han benyttede sig af City Gods deltagelsen til at profilere 
sig ”grønt”, da han kører en forfærdelig masse kilometer i Indre by, men den store markedsfø-
ringsindsats blev det ikke til. Det var mest støtte til nogle af de arrangementer City Gods stod 
for, og så certificering af nogle af hans vogne. 
 
6.4.2 Processen 
Der er flere ting i processen som Bjørn Larsen nævner som væsentlige for ham. En ting allere-
de nævnt var, at kommunens folk tidligt fik indset, at det ikke var vejen frem at kræve mindre 
ladstørrelser og mindre lastbiler, men at det var den uudnyttede plads man skulle jagte. Derud-
over nævner Bjørn også varemodtagerne – de handlende – som et vanskeligt led i processen. 
Bl.a. fortæller Bjørn omkring omlægningen af nogle ruter, så de passede til certificeringsordnin-
gen, at butikkerne skulle ændre adfærd: ”Men det betyder så også, at de enkelte butikker skal 
acceptere, at der er en vi besøger først og der er en vi besøger sidst. Når jeg har den anden rute 
(før City Gods, ed.) så kunne jeg reelt besøge 4-5 butikker samtidigt. De handlende derinde 
skulle acceptere, at det her betød en adfærdsændring – også for dem. De har accepteret det for-
di vi har båret det på plads og sagt, at det var et must for at vi kunne komme derinde. Men de 
har svært ved at acceptere det.” Varemodtagernes deltagelse i processen mener Bjørn også har 
været problematisk: ”De handlende kom meget sent ind i den proces. Vi skulle jo bare komme 
med varerne.” Han fortæller, at de først fik lidt interesse i at deltage i diskussionerne da deres 
brancheforening kom på banen og det så ud til at City Gods måske kom til at koste dem nogle 
penge – ”så begyndte de at vågne lidt. Jeg har ikke oplevet dem som værende specielt aktive. 
Det at få varerne ind til deres butik var vores problem og ikke deres (…) De har været lidt på 
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sidelinien, men de har ikke været en aktiv part i det her. Slet ikke. De har lænet sig lidt tilbage, 
og sagt ’nå ja’, vi får selvfølgelig varerne.”  
 
Der er blevet lagt et stort arbejde fra deltagerne i den lange proces, og Bjørn er lidt skuffet over 
det magre resultat deres arbejde har givet. Bl.a. mener han, at der ikke har været (stor) nok poli-
tisk opbakning til projektet. Han fortæller: ”Lige umiddelbart vil jeg sige – hvordan skal jeg ud-
trykke det her så positivt som muligt – at det er lidt typisk, at de ordninger, som vi ad frivillig-
hedens vej har lagt lidt mange kræfter i at få til at virke – at man ikke har været så lydhør over-
for erfaringerne og resultaterne med dem, som man måske burde have været set i relation til de 
beslutninger man tager fremadrettet. Men at man lige pludselig går ind og overordnet tager 
nogle beslutninger fra nogle professorer eller folk, der har lavet nogle analyser, der siger noget 
andet end det vi måske har sagt. Jeg vil ikke sige, at arbejdet har været spildt, for det har forhå-
bentlig givet noget input, men jeg synes ikke – jeg har i hvert fald ikke opfattelsen af, at det har 
givet det input, som modsvarer det arbejde, der er blevet lagt i det.” Der kan være flere årsager 
til, at den politiske opbakning eller interesse ikke er til stede, men Bjørn Larsen peger på, at det 
måske er fordi de løsninger arbejdsgruppen har peget på ikke er så populære: ”Hvis vi tager 
politikere i Københavns Kommune og Trafikministeriet i det hele taget, så synes jeg ikke de 
lytter nok til os. Det synes jeg ikke de gør (…) jeg tror ikke vi præsenterer løsninger, der altid er 
lige populære. Det kunne være, at vi gerne vil have transport derinde om natten for at slippe for 
at køre i morgentimerne, men så er der et støjregulativ, der siger, at vi ikke må støje mere end et 
vist antal dB (…) Der kan man sige, at forbrugerne bliver beskyttet støjmæssigt om natten ved 
at jeg ikke må komme og læsse af, til gengæld skal jeg så ligge og køre rundt inde i København i 
myldretiden og være en stopklods set i manges øjne.” 
 
Indadtil i arbejdsgruppen mener Bjørn Larsen dog at samarbejdet har fungeret rigtigt godt: ”De 
embedsfolk der har været i City Gods har været meget lydhøre for de ting vi har sagt til dem. 
Helt klart. Jeg vil ikke sige, at vi har bestemt hvad der skulle ligge i det, fordi det føler jeg ikke, 
men der har været nogle gode diskussioner af, hvad der skulle ligge i det. Hele tiden drevet af, 
at de sad og havde nogle praktiske ting de skulle have på plads, og vi havde en interesse i at 
projektet kørte.” Der var mange deltagere i projektet, hvilket betød at der var mange interesser 
at tage hensyn til, og her var Søren B. Jensen især god til at sige stop, når der ikke var grund til 
at gå videre med en idé: ”…han kendte det politiske system, og der kunne man godt se på ham 
nogle gange når vi sad og diskuterede, at det var der vist ikke nogen grund til at gå videre med. 
Det ville alligevel ikke komme nogen vegne. Men jeg opfattede det ikke som begrænsende, men 
mere som en erfaring, som man kunne tage med.” 
 
6.4.3 Erfaringer 
En vigtig erfaring Bjørn Larsen tager med fra City Gods projektet er, at den pris man satte på 
certifikaterne i City Gods ordningen slet ikke kunne give den adfærdsændring man havde som 
mål. Udgiften til certifikater var marginal set i forhold til den forrentning på biler, mandskab og 
kølehus, der også skal indgå i regnskabet: ”Det skal være sådan, at det certifikat man skal købe 
for at køre inde i området virkelig skal gøre at du holder dig væk. Med de priser der er på certi-
fikaterne nu, eller med den systematik der ligger i det kan det slet ikke animere til at det her bli-
ver sat i gang. Slet ikke. Omkostningerne til at drive sådan et hus som det her, med timeløn osv. 
er rimelig høj. Der skal virkelig nogle ting igennem før det løber rundt.” 
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Samtidig fortæller Bjørn, at han for at få sine køretøjer certificeret og dermed ”blev legaliseret 
til at være derinde” blev nødt til at lave en adfærdsændring: ”Jeg bygger jo en distributionstur 
op, der hovedsagligt går på hvad tid jeg skal være i butikken og hvad jeg har af mængder (…) 
Der kan man sige, at jeg lavede en adfærdsændring. I stedet for måske at sende 3-4-5 biler igen-
nem området, så sender jeg en eller måske to biler igennem området. Til gengæld sørger jeg så 
for, at de varer, der er til det område så kommer på den ene bil. Og at den så i øvrigt er fyldt op 
til de grader og de normer der ligger i certificeringen. Det er jo en positiv påvirkning kan man 
sige trafikalt. Men det betyder også, at de enkelte butikker skal acceptere, at der er en vi besøger 
først og der er en vi besøger sidst (…) Så det betyder også en adfærdsændring for dem.” Men 
det har været ønsket om at være certificeret vareleverandør og ikke prisen på certifikaterne, der 
har givet denne adfærdsændring. 
 
Lastezonerne mener Bjørn Larsen er et godt skridt i den rigtige retning, men samtidig ligger de 
ikke altid helt som han gerne vil have det og kunne også have været mere optimale: ”Den opti-
male model kunne jo være, at man havde en parkeringszone, hvor der i øvrigt ikke var niveau-
skift fra zonen og ind til butikkerne (…) Alene det, at der blev lavet lastezoner, så man havde et 
sted hvor man kunne køre hen og holde var jo en kæmpe fordel i forhold til hvordan det var 
(…) Lastezonerne var længe om at komme, og da de så skulle sættes op var det svært at få dem 
der hvor vi gerne ville have dem. Nogle ad lastezonerne lå lidt langt fra hvor vi skulle læsse af, 
hvilket var og er knapt så hensigtsmæssigt (…) Det er igen kompromiserne. Men de blev ikke 
lagt, så det var med vores fulde tilfredshed. Det gjorde de ikke.” Samlet set kunne de bruge dem 
nogle steder, mens de andre steder ikke var optimale i forhold til Arlas chaufførers behov. 
 
6.4.4 Fremtiden 
Københavns Kommune barsler med en miljøzoneordning, hvor alle lastbiler skal have partikel-
filter monteret for at kunne få adgang til zonen. Som udgangspunkt mener Bjørn Larsen, at det 
er positivt at få sat partikelfilter på varebiler, der skal distribuere i byen. Samtidig mener han 
dog, at den udgift måske kunne føre til, at varedistributionsbilerne fik nogle fordele i stil med 
busserne – f.eks. en busbane til lastbiler: ”Det at der skal partikelfilter på, er jeg ikke ubetinget 
negativ overfor. Det synes jeg er en meget god idé, og jeg tror da på, at al bytransport eller by-
distribution på et eller andet tidspunkt har partikelfilter på, men jeg vil også vende den om og 
sige – nu var jeg inde på busbaner før – hvis det nu kunne medføre, at os, der levede op til nog-
le normer og havde tingene på plads, så kunne bruge en busbane eller en anden trafikbane (…) 
Der kunne man godt lægge lidt pres på og sige, at I lever op til de og de normer, så kunne vi 
godt komme med nogle lempeligere trafikveje eller transportveje.” Han fortæller samtidigt også 
at ”senest i 2004 vil der være partikelfilter på alligevel på bydistribution. Det vil så ikke være 
Arla Foods biler i al almindelighed, men det vil være mine biler, da jeg er den der kører mest i 
bymæssig bebyggelse. Så der var kommet alligevel.”  
 
Måden man er kommet frem til miljøzoneordningen er han dog ikke begejstret for: ”Vi har jo 
ikke været taget med på råd – det er en beslutning, der er kommet fra Københavns Kommune 
– omkring partikelfiltre. Så man kan sige, groft sagt, at hvis man skal have et politisk sigte på 
det, og jeg skal sætte partikelfiltre på samtlige mine biler, så er den eneste måde jeg kan dække 
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det ved at hæve prisen på mælken. Så kan man sige, at man som forbruger betaler skatten for at 
der kommer partikelfilter på for at køre i København. Det er en skjult skat.” 
 
6.5 – JØRGEN  KNOOP – KØBENHAVNS KOMMUNE 
Embedsmand, Københavns Kommune, Vej & Park 
 
Jørgen Knoop er uddannet Civilingeniør, og arbejder til 
dagligt i Københavns Kommune, Vej & Park. Han deltog i de 
indledende faser af arbejdet omkring City Gods som én af 
kommunens repræsentanter indtil det obligatoriske forsøg 
skulle til at starte, hvorefter bl.a. han og hans daværende chef 
Bjarne Eir gik fra til andre opgaver, og overlod det 
driftsmæssige og administrative ansvar for City Gods til andre 
kræfter – heriblandt Søren Kjærsgaard. 
 
 
6.5.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Målet med City Gods var fra kommunens side, bl.a. at få etableret et samarbejde med de for-
skellige aktører, fortæller Jørgen Knoop. Dette var der flere grunde til. Dels var det vigtigt for 
kommunen at få dem med, da det er nemmere at nå den rigtige effekt, hvis man i forvejen har 
opnået accept hos dem man regulerer for: ”Det var vigtigt, at vi i stedet for som kommune, 
bare at sætte os ned og laver nogle regler, sådan som vores politikere syntes reglerne skulle væ-
re, at vi sammen med dem som reglerne kom til at omfatte fik formuleret et eller andet, der 
gjorde at vi kunne nå samme mål – men nå det sammen (...) Det er lettest at nå den rigtige ef-
fekt, hvis man er enige om, at det er den retning man skal gå. Muligvis også, fordi det politisk er 
lettere at komme igennem med nogle restriktioner for – i dette tilfælde – to erhvervsgrupper, 
hvis man er enige med dem, eller i hvert fald har diskuteret med dem og har samarbejdet med 
dem om at komme frem til et resultat.” Derudover var det også vigtigt for kommunen at få 
noget erfaring med feltet, da man stod lidt på bar bund: ”...den syntes jeg også var vigtig, da vi 
gik ind i det, og som gjorde at vi koblede COWI på, var det med at få noget erfaring. Vi var de 
første der gik i gang med det her – at vi lærte noget af det. Det var også en vigtig grund.” 
 
Der var dog også andre grunde til at gå i gang med at kigge på tung trafik i Middelalderbyen. 
Kommunen havde nogenlunde samtidig med at arbejdet med City Gods startede, udarbejdet en 
Trafik- og Miljøplan, hvor certificering af varetransport var en del af den, da den tunge trafik 
”når den skal ind mod byen er et stort problem (...) På lang sigt kan en certificeringsordning, 
hvis den fungerer rigtigt, løse det, fordi man får mere transport ud af færre trafikkilometer. Der 
bliver transporteret mere gods med færre biler.” Så det var ”kommunens faglige begrundelse 
for at gå ind i det her, og den politiske begrundelse for overhovedet at sætte det i gang (...) 
...også den reelle grund (...) i udgangspunktet har bedre miljø nok været kommunens grund til at 
gå ind i det her.” Samtidig lå der den præmis, at en forbedring af det lokale miljø ikke måtte ske 
på bekostning af ”at man forværrede miljøet globalt.” 
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Endeligt var det et mål, at varetransporten til byen skulle fungere: ”Selvfølgelig er det også 
kommunens holdning, at varetransporten til byen skal fungere. Det er jo vigtigt, at hvis byen 
skal være det den er, så skal de butikker der er derinde også kunne få noget at sælge. Det er jo 
ikke dem alle sammen, der sælger viden.” Dette ville de gøre ved at forsøge at oprette nogle 
lastezoner og forsøge at få forretningerne til at være med til at udvide tidsvinduet for vareudle-
vering: ”Hvis man giver transportørerne lidt større frihed til at kunne levere godset f.eks. i et 
større tidsrum, så vil det også være lettere for dem at konsolidere det. Hvis man planlægger 
hvad man skal have i løbet af en uge, så kan man måske også nøjes med færre leverancer (...) 
Sidste øjebliksbestillinger – de her kurertjenester – har jo en meget stor markedsandel, netop 
fordi folk altid er i sidste øjeblik, og skal have varen nu.” 
 
6.5.2 Processen 
Ideen til City Gods startede på en konference i Odense i juni ’95 om bydistribution, hvor Jør-
gen Knoops chef Bjarne Eir var til stede som kommunens repræsentant. Det var ”nogenlunde 
på det tidspunkt, hvor det begreb – citylogistik – begyndte at komme frem” fortæller han. Her 
fik Bjarne Eir bl.a. en snak med Gorm Petri ”der dengang sad i Danske Fragtmænd (...) om at 
nu måtte man hellere prøve at komme i gang med at udvikle et eller andet for København på 
det her grundlag.” Den ansvarlige borgmester på dette tidspunkt – Bente Frost (V) – var også 
inde over emnet og positivt stemt: ”Under alle omstændigheder blev der nedsat en arbejds-
gruppe, hvor vi fra kommunen sad, og så sad der fra de forskellige transportorganisationer og 
også Citycenterforeningen, som i et eller andet omfang repræsenterede de handlende i byen (...) 
Der var jo tre grupper af interessenter. Det snakkede vi meget om i starten af forløbet, at der 
ligesom var en triangel. Der var distributørerne/leverandørerne, der havde et sæt af interesser. 
Nemlig at komme af med varerne på den mest effektive måde. Så var der modtagerne – typisk 
butikkerne – der havde nogle andre interesser også, men nærmest bare ville have varerne og så 
gerne i øvrigt bruge gaderummet til andre ting (...) Så er der kommunen, der dels er repræsen-
tant for borgerne i området og dermed også har nogle holdninger om, hvordan byen skal have 
det. Men også er en myndighedsfaktor, der kan lave regler.” 
 
I starten af processen fik de Henrik Køster fra COWI til at lave en postkort-uddeling til alle de 
lastbiler, der kørte ud af Middelalderbyen, og et af resultaterne fra den undersøgelse var, at ”det 
faktisk ikke var ret mange af bilerne, der havde ladet fyldt med ting, der skulle afleveres eller 
hentes inde i det område.” Dette resultat havde stor betydning for den endelige udformning af 
reglerne i City Gods: ”Derfor blev det centrale element i selve ordningen, at man satte en græn-
se for, at mindst 60 % af lastbilens kapacitet skal være udnyttet med gods, der hentes eller afle-
veres i det område ordningen dækker.” Derudover var der nogle krav til motorens alder, samt 
en generel maksimal vægtgrænse på 18 tons, og en min. på 2,5 tons. Det sidste var et ømt punkt 
for nogle af transportørerne, da man ikke skulle have mulighed for at smutte ’under’ vægtgræn-
sen ved at køre i mindre biler: ”De store havde også lidt en holdning om, at vi skal have de små 
med også, fordi det ikke skal være sådan, at man kan slippe udenom ved blot at købe en masse 
små varebiler og så læsse sit gods derover, som så vil give en masse trafik (...) Det var de meget 
ømme overfor.” 
 
I processen blev det klart, at den grønne profil havde betydning for især transportørerne, og 
samtidig søgte København som by også et grønt image, bl.a. i kraft af at den var europæisk mil-
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jøhovedstad. Det grønne lå i tiden: ”Det blev mere og mere fremtrædende, efterhånden som 
projektet skred frem, at den grønne profil fik mere og mere betydning. Vi er i slutningen af ’90-
erne, hvor de grønne regnskaber begynder at komme frem og hvor Agenda 21 arbejdet også så 
småt begynder at få ben og gå på, og hvor København i øvrigt lige er blevet miljøhovedstad. 
Det grønne har fået fodfæste i erhvervslivet. Derfor var det af stor betydning, især for nogle af 
de store transportører, at...signalværdien af at de var med i det her, betød meget.” 
 
Jørgen Knoop fortæller, at ’trianglen’ med de tre store aktører var ved at falde sammen, da bu-
tikkerne ”var meget tunge” at arbejde med. Samtidig havde butikkernes repræsentant i arbejds-
gruppen - Citycenterforeningen – ikke mandat til at forpligte sig på deres medlemmers vegne: 
”Københavns Citycenterforening havde meget lidt lyst til at binde sig på sine medlemmers veg-
ne. Jeg tror kun, det er 40 – 50 % af de butikker, der ligger derinde der er medlem. Det er en 
ting. Det er ikke en traditionel interesseorganisation hvor medlemmerne føler sig forpligtiget til 
at følge de ting de går ind for. Det var i hvert fald et klart problem.” 
 
Et andet stort problem var håndværkerne, der udgjorde en stor gruppe af mindre transportører. 
De var slet ikke repræsenteret i arbejdsgruppen, og fra nogle af gruppens medlemmer var der 
ikke stor sympati for dem: ”De udviser en adfærd, som transportørerne (i arbejdsgruppen, ed.) 
og til en vis grad også andre brugere af byen, og måske også kommunen, godt kan synes er uso-
cial. Eller i hvert fald lidt egoistisk. Man ser tit en håndværkerbil holde på ét sted en hel dag, 
hvor den rent faktisk holder i vejen og hvor den i øvrigt ikke må holde, eller meget ofte ikke må 
holde. Der var faktisk på et tidspunkt et krav fra transportørerne om, at der blev grebet ind 
overfor håndværkernes måde at være inde i den indre by.” Det var dog ikke sådan lige til at lø-
se, og Jørgen påpeger også, at håndværkere har ”tradition for at have deres bil stående lige der 
hvor de arbejder,” hvilket kan være svært at ændre. Der er dog ingen tvivl om, at han opfatter 
det som et problem, der er omfangsrigt: ”De andre vognmænd og transportører kom tit med 
eksempler på, at de havde svært ved at komme frem og komme til at holde inde i byen, fordi 
der holdt en håndværkerbil eller stod en container (...) Så det var også et problem.” 
 
Problemet havde sin forankring i, at håndværkerne gennem politiet kunne få tilladelse til at hol-
de, hvor man normalt ikke måtte holde. Derfor var der et ønske i arbejdsgruppen om, at man 
”pressede politiet til at være mere restriktive med at give den slags tilladelser.” Reglerne om-
kring parkering med en polititilladelse betyder, at man som indehaver kan parkere gratis hvor 
der ellers er parkering forbudt. Dette forklarer Jørgen Knoop således: ”Det er jo sådan, at hvis 
man stiller en container på vejen, så skal man faktisk betale for det. Betale for råden over vej-
arealet i det område også. Hvis man stiller en bil på vejen – parkerer den – så koster det også 
penge. Men sådan som loven er skruet sammen, så vil sådan en ’håndværkeropstilling’, hvor de 
henter værktøj og sådan noget kan – uden jeg er helt sikker i min sag – godt betragtes som en 
standsning. Selvom det er en meget langvarig standsning. Dem kræver man ikke nogle penge 
for.” Dette betyder også, at den håndværker, der vælger at opstille en container i stedet for at 
køre ind hver dag vælger en dyr løsning, da man ”kan vælge mellem at stille en container op 
hvor man har alle sine ting, eller komme med en bil hver morgen og så havde den stående hele 
dagen, og køre med den om aftenen. Men det er samme funktion. Ham der kører den frem og 
tilbage hver dag, får det meget billigere end ham der stiller en container op.” 
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6.5.3 Erfaringer 
Jørgen Knoop har gjort sig flere erfaringer fra arbejdet med City Gods. En af de mere reflektive 
er, at ”hvis man skal være noget pessimistisk, så kan man sige at det ikke er lykkedes og det ikke 
kan lykkes at løse opgaven helt.” Opgaven, han tænker på her, er at sikre en optimal varetrans-
port til varemodtagerne i Indre by. Han siger, at man kan konsolidere, etablere lastezoner osv., 
men at det ”kun til en vis grad giver nogle gode betingelser for at komme af med godset” og 
realistisk set vil være en uoverkommelig opgave pga. nogle andre – bl.a. æstetiske krav – til by-
ens indretning: ”Der hvor den halter, er der hvor godset skal af bilen og videre ind. Der kan 
man sige, at forholdene for transportørerne, når de skal aflevere deres gods stadigvæk er meget 
besværlig. Det er ikke lykkedes – det ville kræve en enorm indsats fra os – at sikre at der er go-
de transportveje fra lastezonen og hen til der hvor godset skal afleveres. Der er mange steder 
hvor der er store niveauspring. Der er brostensbelagte gader osv., og det vil være svært og mu-
ligvis umuligt, at sikre det uden at ødelægge det æstetiske miljø i byen. Samtidig er det også næ-
sten umuligt at sikre at butikkerne får lavet nogle varemodtagelsesforhold, der er optimale. Det 
var også en ting vi prøvede at arbejde på, som vi aldrig kom videre med, og som jeg ikke ved 
om de kom videre med.” 
 
En anden vigtig erfaring Jørgen har gjort sig, er at nogle af de store transportører ville have re-
lativt nemt ved at tilpasse sig en City Gods-regulering, mens de små transportører og enmands-
virksomhederne ville have betydeligt større vanskeligheder, simpelthen fordi de ikke sidder inde 
med de rette ressourcer: ”Det er en ordning, der er bureaukratisk på en eller anden led. Den går 
på, at man afleverer regnskaber, og har en form for revisionssikring af de regnskaber – gods-
regnskaber. Det er alt andet lige noget som store virksomheder, der i forvejen har personer an-
sat, er vant til at tænke i. De har lettere ved det end en lille enkeltmandsvirksomhed. Han laver 
måske sine ting på bagsiden af en kuvert, og har ikke de forskellige systemer til at styre sådan 
noget med. Det var også et problem der skulle løses.” Dette betød, at de små vognmænd ”følte 
sig klemt af de store og kommunen. De havde sværere ved at leve op til det her, og følte sig 
mere klemt af det, og var på et tidspunkt på vej ud af det (arbejdsgruppen, ed.) Der var lige ved 
at opstå en krise – man kunne godt få lidt på fornemmelsen, at her var dem fra Danske Vogn-
mænd (DTL, ed.) kommet hjem med et resultat, som deres medlemmer ikke kunne leve med 
eller følte sig klemt af.” 
 
På trods af dette var arbejdet i arbejdsgruppen positivt det meste af vejen. Der var dog en en-
kelt lejlighed, hvor Jørgen beretter de var gået lidt i stå samtidig med at borgmesteren – Bente 
Frost (V) – sagde: ”Nu har I holdt 13 møder om det her. Er I virkelig ikke kommet videre?!...nu 
må I komme med noget.” Der valgte de at præsentere en løsning med en noget strammere 
vægtgrænse kombineret med et motorkrav, som ”transportørerne ikke kunne lide.” Det var 
Jørgen Knoops chef der præsenterede forslaget for gruppen: ”På det tidspunkt, havde vores 
papirer nederst på siden filnavnet stående (...) Der havde jeg givet den – det var i de gode gamle 
dos-dage, hvor man havde otte bogstaver til rådighed – et navn, der lige kunne hedde ’noe-
dordn’ eller noget i den stil. Det stod så forneden, og det havde min chef fanget, da de blev 
meget sure over det her. Så sagde han, at som I kan se, har vi kaldt det en nødordning – det er 
kun noget vi vil gennemføre, hvis vi ikke kan blive enige om noget andet sammen. Så kom der 
lidt gang i den igen. Der var lidt rygende pistoler over den der...” 
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6.6 – MICHAEL SVANE – DANSK TRANSPORT OG LOGISTIK 
Tidl. direktør, DTL – Dansk Transport og Logistik 
 
Dansk Transport og Logistik, DTL, er brancheorganisationen, 
der samler de danske vognmænds erhvervspolitiske interesser 
og yder service over for medlemmerne i en lang række 
spørgsmål. DTL har 4.000 transportvirksomheder som 
medlemmer. De råder over 23.500 lastbiler og beskæftiger 
28.500 medarbejdere med en samlet lønsum på 8,6 milliarder 
kroner (www.dtl-dk.dk, feb. 2005). Michael Svane og Ove 
Holm har repræsenteret DTL i City Gods arbejdsgruppen. Ove Holm har ved de fleste møder 
været den ’fysiske’ repræsentant, mens Michael Svane har fulgt processen tæt uden dog at have 
været til alle møder. Michael Svane er i dag direktør i HTS – ’Handel, Transport og Serviceer-
hvervene’. 
 
 
6.6.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Michael Svane fortæller, at DTL havde flere grunde til aktivt at gå ind i samarbejdet omkring 
City Gods.  
 
Imagemæssigt var Michael Svane godt klar over, at det er i byområderne, hvor pladsen er trang, 
og ”mennesker og bilerne mødes og det er her vi har alle trafikantgrupperne meget tæt på” at 
problemerne er: ”Det er her vi har den store koncentration af alle de oplevelser – den adfærd – 
der giver sig udslag i om man synes vognmændene er nogle flinke fyre eller nogle der skal hen 
hvor peberet gror”.  
 
DTL og Michael Svane havde ”en klar analyse af, at der ville komme noget (regulering, ed.) på 
det her område” som han siger. I denne situation havde de enten valget at læne sig tilbage og 
lade andre om at udforme de præcise rammer, eller valget om at gå aktivt ind i processen og 
søge medbestemmelse og være med til at påvirke: ”Dels påvirke rammerne, men i høj grad også 
indholdet. Sagt lidt firkantet, at man får noget man kan leve med i en praktisk driftsmæssig 
sammenhæng. Derfor var det det bærende motiv”. Derudover havde de et motiv, der hed, at 
erfaringerne fra København skulle danne skole og tage farve af hvad der skete i andre storbyer i 
Europa – en slags fælles godskørselslov, som han kalder det, der: ”…giver en vognmand tilla-
delse til at udøve sit erhverv i hele Europa inkl. Danmark” under de samme vilkår. Skrækscena-
riet, som de nødigt ville havne i var, at der var mulighed for forskellige regler i alle større byer i 
Danmark – princippet om ”hvert sogn sin trold”. Denne tilgang om ens regler for Danmark 
(og Europa) var en naturlig konsekvens af strukturudviklingen indenfor erhvervet, hvor den 
landsdækkende distribution er koncentreret på relativt få operatører, der ”ikke kun opererer i et 
lokalområde, men som i virkeligheden udfører en landsdækkende service”.  
 
Den mest konkrete grund Michael Svane nævner til at DTL vælger at gå med i City Godsarbej-
det er, at de skulle sikre alle deres medlemmer lige rettigheder i forbindelse med den nye mulige 
regulering for godstransporten. I forbindelse med opstarten af City Gods havde Københavns 
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Kommune, DSB Gods og Danske Fragtmænd allerede snakket sammen omkring udvikling af 
et fælles projekt for bydistribution. Der var det vigtigt for DTL, at DSB Gods og Danske 
Fragtmænd ikke kunne bruge dette projekt til at få monopol på varetransporten til bykernen: 
”Der var der en del af vores andre transportører, der i hvert fald havde en frygt for, at det kun-
ne føre frem til, at det der hed distributionen i byområderne blev underlagt nogle betingelser 
der gjorde, at nogen (transportører) kunne få adgang og andre ikke kunne få adgang”. 
 
6.6.2 Processen 
Målet med City Gods projektet mener Michael Svane aldrig helt blev klarlagt, selvom der blev 
brugt en del tid i starten af drøftelserne på at komme frem til hvad motiverne bag City Gods 
var, og hvad man ønskede at opnå: ”Er det miljø, er det æstetik (…) er det hensynet til belæg-
ningen på Amager Torv, hvor man har postet en masse penge i en fancy belægning, som man 
ikke vil have ødelagt” eller er det ”nogle politisk populære mål om at politikerne kan sige – vi 
gør da noget – kort sagt, hvad er det?. Det fik vi jo aldrig rigtigt klarlagt i Københavns Kom-
mune.” Det understreger endnu mere nødvendigheden af, at man får klarlagt hvilke mål man 
går efter. For som han siger: ”…vi (som branche, ed.) er indstillet på og accepterer, at der stilles 
nogle konkrete krav, men så fortæl hvad det er for nogle krav vi skal leve op til. Så skal vi nok 
opfylde dem.”  Han erkender dog også, at det var nyt land for alle – også kommunen – så man 
kunne måske have haft en vision, der kunne fjerne nogle af usikkerhederne – ”fjerne den slin-
ger i valsen, der er i forhold til processen”. 
 
Michael Svane så City Gods som en chance for at komme væk fra det ”traditionelle regulerings-
landskab med vægtgrænser og tidsvinduer, der var at gå imod transporten.” At komme videre 
fra den traditionelle tankegang krævede dels, at man forsøgte at tage logistik-begrebet ind i re-
guleringen, hvilket betød at man havde blik for effektiviteten i transportvirksomhederne – ”ef-
fektiviteten i distributionen. Der valgte vi at sige, at vi måtte ind og måle på kapaciteten og det 
er faktisk den tanke vi har promoveret.” Dels betød det, at man skulle tænke reguleringen og 
distributionen i et kædeperspektiv, og være åbne for, at der var andre led og aktører, med an-
svar for og mulighed for påvirkning af en miljørigtig distribution – især varemodtagerne mente 
han som vigtige, da de traditionelt havde svært ved at få dem med og få dem til at tage ansvar 
for varedistributionen. 
 
”Vi gik efter at få et samarbejde mellem myndigheder, transportører og forretningsliv. Det var 
det vi havde som vision. Skal det her have en sammenhæng og være en fornuftig dynamisk pro-
ces, så bliver vi nødt til at have fat i de dele af transportkæderne, der rent faktisk har rådigheden 
over, hvornår der skal gods ind, hvornår man har brug for gods, og hvad der vil ske med retur-
emballage og andet. Derfor var vores vision at sige, at den ’trekant’ ville vi gerne have op og stå 
og dermed få forretningslivet og forretningerne med ind, fordi det er en typisk mangel.” Et mål 
med at få forretningerne med i processen var også at de gerne ville bløde lidt op for de meget 
stramme tidsvinduer for varelevering, der i høj grad var dikteret af forretningernes åbningstider. 
 
6.6.3 Erfaringer 
Michael Svane havde store forventninger til, at tilgangen med at få alle aktører i distributions-
kæden ville give muligheden for en mere smidig varelevering i og med alle tog ansvar for pro-
cessen og blev problemejere. Dette lykkedes dog kun delvist, og den aktør der oftest ikke var 
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med til at tage ansvar trak sig endnu engang ud: ”I opstarten var butikslivet jo repræsenteret i 
den arbejdsgruppe (…) Citycenterforeningen. Min oplevelse af dem var, at de meldte hus forbi 
(…) både økonomisk, men også i forhold til at gå ind og tage et ansvar og dybest set ikke havde 
noget som helst mandat til at tegne en fælles linie i forhold til de forretninger, der er her på 
Strøget.” Her mener han, at man – med udgangspunkt i målet og visionen om at lave fælles 
rammer for bydistribution i Danmark – kunne have taget fat i Dansk Handel og Service ”der 
dybest set repræsenterer detailhandlen i Danmark” og fået dem med i diskussionen ”og i gåse-
øjne lave en frivillig aftale om varedistributionen.” Der valgte kommunen dog at anse projektet 
som mere lokalt, og de kom ikke med. Det blev for snævert, og ”så var vores oplevelse, at man 
forspildte nogle muligheder, og derfor endte vi stort set med et velkendt billede, der hed at man 
rettede fokus på transportørerne og sagde, at det måtte transportørerne et eller andet sted finde 
ud af (…) og så fik vi kapacitetskravet ind i ordningen. Det er vel ikke nogen hemmelighed, at 
det vakte en del modstand blandt vores mange medlemmer, at vi havde foreslået det. Det ople-
vede man som en administrativ byrde.” Så den ordning, der havde potentialet i DTL’s vision til 
at ende som forgangsprojekt for en national standard for bydistribution endte med noget mere 
lokalt uden deltagelse af varemodtagerne, der var en vigtig aktør i det kædeperspektiv bydistri-
butionen skulle ses i: ”Vi var nødt til at have fat i de aktører, der bl.a. er med til at styre det her. 
Det var så butikkerne, vi valgte ud dengang. Der var det vi så muligheden, kombineret med 
kapacitetsudnyttelsen, at man – hvis vi lægger et effektivitetskrav ind så kunne det tvinge både 
butikkerne (…) og alle aktørerne i en transportkæde til at nå frem til et fælles mål om at konso-
lidere godset ved at sørge for, at bestillinger blev samlet og så leveret. Sådan gik det desværre 
ikke.” 
 
En anden erfaring fra forløbet som Michael Svane beretter om, er resultatet fra en kørebogsun-
dersøgelse de lavede undervejs. Mange af de biler der kørte rundt inde i Middelalderbyen var 
”håndværkerbiler, der udførte persontransport.” Han bruger dette eksempel til at understrege, 
at man erfarede, at ”transport i byområderne er meget mere kompleks” hvor varetransport kun 
er en del af det samlede trafikbillede. 
 
6.6.4 Fremtiden 
Fremtiden for City Gods og konceptet bag ser ikke lys ud, da kommunen har barslet med ind-
førelse af miljøzoner. Dette er en helt ny tilgang til reguleringen af bydistributionen, da en ”mil-
jøzone ikke vil reducere trafikken”, men fokusere på mindre udledning af partikler fra dieselkø-
retøjer. Det er et ”regimeskifte. Selvfølgelig er det det (…) Den kan måske være med til at stille 
nogle andre krav til miljøbelastningen, men (…) jeg tror ikke den vil ændre nævneværdigt på 
trafikmønstret”. Det er en anden og mere lige til løsning end City Gods var lagt op til at være, 
og en miljøzone ”er måske en nemmere enhed at arbejde med i en driftsmæssig sammenhæng” 
og dermed mere politisk acceptabel: ”Politikernes begejstring for partikelfiltre og miljøzoner 
står jo lidt i skærende kontrast til deres mangelfulde opbakning til City Gods ordningen,” som 
han siger. 
 
Samtidig mener Michael Svane, at miljøzoner kan have en ”temmelig kraftig adfærdsreguleren-
de rolle afhængig af hvordan man skruer det sammen” som han kalder det, og peger på Malmø 
som eksempel, hvor en vognmand kan vælge at investere i miljø (partikelfilter) og dermed opnå 
fri adgang til kørsel i hele byen. Dette fordrer dog, at han står bedre end den vognmand der 
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ikke vælger at investere i et partikelfilter: ”Så er vi fremme ved noget der hedder kontrol, og det 
tror jeg bliver det helt centrale i oplevelsen på aktørsiden – om en miljøzone viser sig at være en 
bedre måde end City Gods ordningen.” 
 
Diskussionen omkring miljøzone og partikelfiltre har Michael Svane lidt blandede holdninger 
til. Partikelfiltre kan bidrage til ”reduktion af ultrafine partikler”, men han er bekymret for, om 
de rent faktisk kan fungere i en ”driftsmæssig situation. Det har vi i hvert fald fra en række 
konkrete erfaringer dokumenteret fra vores virksomheder, at der er nogle af filtrene der ikke 
kan holde til drift”. Derudover mener han at lastbilproducenterne og EU har valgt at gå en an-
den vej og satser på helt andre teknologier, hvorfor man i Danmark vil blive tvunget til nogle 
unødvendigt dyre investeringer, der samtidig vil stille danske transportører i en værre konkur-
rencesituation end deres udenlandske kolleger. 
 
6.7 – SØREN KJÆRSGAARD – KØBENHAVNS KOMMUNE 
Projektleder, City Gods Sekretariatet, Københavns Kommune 
 
Søren er uddannet cand.scient. Han blev i foråret 1998 ansat i 
Parkeringskontoret og kom til City Gods projektet da det 
frivillige forsøg skulle til at starte. Senere – i 2001 – blev Søren 
ansat som fuldtids projektleder til at håndtere implemen-
teringen af det obligatoriske forsøg – City Gods certificerings-
ordningen. 
 
 
 
6.7.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Der har ifølge Søren Kjærsgaard været flere mål med City Gods ordningen og arbejdet bag. Et 
mål har været at få et samarbejde i stand og dermed opbygge viden og erfaring omkring by-
distribution, mens et andet har været mere miljøtilsigtet – mindre trængsel, bedre visuelt miljø 
og dermed større tryghed for byens brugere: ”Der har trængselselementet absolut været noget, 
der har spillet ind i sin tid. Det visuelle miljø (…) (er noget med, ed.) trafiktryghed. Det har no-
get at gøre med, at jo større et køretøj er – man bliver ikke nødvendigvis kørt over af det – men 
det skaber utryghed når der kommer sådan en stor en, der nedsætter oversigtsforholdene osv. 
(…) Så er vi igen tilbage til borgerne og det med at skabe tryghed.” Søren nævner også bedre 
arbejdsmiljø for chaufførerne blandt ovenstående, men det er især trængsel, der får flest ord 
med på vejen: ”Fordi der har været og fortsat er trængselsproblemer. Næsten alle chauffører 
har været udsat for de har måtte holde i lang tid og vente, fordi der har været en anden last- 
eller varebil, der læssede af i 2. position. Den trængsel er den jeg snakker om, som jeg mener vi 
kunne gøre noget ved med den her ordning. Eller mente da vi startede i hvert fald.” At få op-
bygget en viden og erfaring med bydistribution mener Søren kun kan lade sig gøre ved at indgå 
i et samarbejde med branchens egne folk. Denne tilgang skulle gøre op med praksissen fra ikke 
så mange år tilbage, med at udtænke løsninger på skrivebordet og så køre dem i fuld skala: ”Det 
gik godt i mange tilfælde, men der var også mange eksempler på hvor det ikke gik så godt. Der-
for er jeg tilhænger af en arbejdsform, hvor man prøver nogle ting af, og ser på hvordan det 
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fungerer (…) Endnu bedre er det at inddrage samarbejdspartnere, som har kendskab til de her 
ting, eller som kan se på det med andre øjne og bidrage til tingene på en anden måde. Der 
kommer vi så ind på samarbejdet.” 
 
Visionen med City Gods – tanken bag – har ifølge Søren Kjærsgaard to formål: ”Trængsel; mi-
nimere og reducere antallet af biler eller størrelsen af biler, og afledt deraf også at gøre noget 
ved luftforureningen (…) Der er en sammenhæng – færre biler medfører mindre forurening.” 
At man med City Gods ordningen forsøger at tage udgangspunkt i kapacitetsudnyttelsen af by-
distributionsbilerne, ”er det der har været det unikke ved City Gods ordningen kan man sige 
(…) Hele grundtanken, teorien og ideen om at man stiller krav om, at bilerne skal være fyldt og 
stiller krav om, at en bil maksimalt må have den alder og størrelse er selvfølgelig – helt som 
grundtanke – en rigtig god idé. Det vil naturligvis reducere trafikken. Ingen tvivl om det” Søren 
siger dog samtidig, at ”der er nogle problemer ved det i praksis” hvorfor ”hele ideen er at finde 
ud af om det er holdbart” når de afprøver en forsøgsordning som City Gods ordningen. 
 
6.7.2 Processen 
Processen bag City Gods ordningen var en lang proces. Det tog meget lang tid, før man sad og 
var klar til at køre et forsøg, hvilket Søren Kjærsgaard erkender var for lang tid: ”Det er da rig-
tigt nok, at vi kan ikke blive ved med at sidde i 28 møder og fire år og lave nogle projekter. Den 
tid er nok forpasset.” En del af grunden til at tiden blev så lang kunne dog ikke styres af kom-
munen og folkene bag City Gods ordningen, da lovgrundlaget til at gennemføre et forsøg i stil 
med City Gods først skulle på plads, hvilket tog tid: ”Der gik fire år fra vi havde de første ind-
ledende forhandlinger omkring City Gods til vi gik i luften med et frivilligt forsøg. Så gik der 
endnu to år før man gik i luften med et obligatorisk forsøg (…) …der manglede jo lovgivning 
til at gennemføre det. Men det kom så på plads.” 
 
Det var vigtigt for transportørerne i starten af processen, at en kommende regulering ville inde-
holde lige regler for alle: ”Det var dem magtpåliggende” fortæller Søren, ”at der var intern lig-
hed. Både lighed for reglerne, men også byerne imellem. At det blev et ensartet regelsæt.” Den-
ne tilgang tog udgangspunkt i, at landet i dag er så småt, at alle betjener – principielt – hele lan-
det med de samme køretøjer.  
 
Undervejs i processen blev det almindeligt anerkendt, at partikler og partikelforurening udgjor-
de en reel sundhedsrisiko. Dette betød bl.a., at der kom et andet politisk fokus på regulering af 
bydistributionen i København, hvor det indtil da mest havde været de berørte transportører, 
der havde været aktive i processen. Fokus var et andet end City Gods og det var især Bygge- og 
Teknikborgmester Søren Pind (V) og Miljø- og Forsyningsborgmester Winnie Berntsson (S), 
der ”pludselig var i teten for at komme frem med det her med miljøzoner (alle lastbiler skal ha-
ve monteret partikelfilter indenfor et specifikt område, ed.). Det hænger selvfølgelig sammen 
med, at det der optager Københavns borgere mest for tiden er trafik. Hvad det angår de tunge 
køretøjer, så er det al den dieselforurening. Det er almindeligt anerkendt nu – det var det ikke 
for så forfærdeligt mange år siden – at partikelforurening rent faktisk er sundhedsskadeligt (…) 
Det har politikerne selvfølgelig øje for (…) Kan man komme 98 % af borgerne i møde ved at 
lave sådan et tiltag, så gør man selvfølgelig det. Det er det der er sket med miljøzoner. Der har 
erhvervet ikke været med inde overhovedet.” 
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Processen har generelt været præget af et godt samarbejde, men det har dog været svært at få 
inddraget butikkerne – varemodtagerne – helt så meget som ønsket. Det største problem har 
været ”når vi har lagt op til at man kunne konsolidere sine transporter – det der hedder at sam-
distribuere – og måske køre færre ture. Aftale med sin varemodtager, at man kører færre ture 
osv. Hver gang har det været lagt op til en dialog med varemodtageren, men jeg har ikke hørt 
om nogle tilbagemeldinger, hvor det er lykkedes (…) Jeg tror det har været sådan en frygt for at 
miste kunder (for transportøren, ed.). Der kan man sige, at der er meget ulige forhold. For 
transportøren er der hård konkurrence, og mange kører på knivsæggen i forhold til indtjening, 
mens det ikke betyder det store for varemodtageren.” Kommunen har ønsket at få butikkerne 
med, men ”de har bare været svære at få fat i, vil jeg sige. De har også selv haft svært ved at 
komme på banen. De har jo ikke rigtigt svaret på tingene, når vi har spurgt dem. Jeg tror på en 
eller anden måde de er lidt ligeglade (…) De ser transport som et nødvendigt onde (…) Det 
skal bare være i orden og de skal have leveret deres varer – færdigt arbejde. Så derfor tror jeg 
heller ikke de er gået mere ind i det.” 
 
6.7.3 Erfaringer 
De samarbejdspartnere som har indgået i arbejdet med City Gods ordningen, mener Søren 
Kjærsgaard udgør en unik erfaringsbase og et vigtigt netværk, som man kan benytte sig af frem-
adrettet – hvis det holdes ved lige: ”Man er nødt til at holde sådan nogle ting ved lige. Det er 
der ikke nogen tvivl om. Men vi har fået et netværk, som er unikt kan man sige. Lige så snart, 
der er noget på det vi kalder ’tung trafik’ som overskrift, ved vi præcist hvem vi skal gå til og 
spørge, fordi vi har været igennem de har mange og lange møder (…) På den måde kan man 
sige, at det har været en god investering, og en læreproces i læreprocessen (…) Jeg må sige, at 
hele City Gods ordningen og det her projekt har givet et meget godt indblik i strukturerne i 
erhvervstrafikken som den er her og nu.” 
 
Et problem i afslutningen af projektet var ifølge Søren Kjærsgaard, at man havde gjort for lidt 
ud af at definere nogle succeskriterier – nogle mål – i starten af projektet. Dette kunne have 
været et simpelt mål som at reducere antallet af biler. Dog har det også været svært at skulle 
samarbejde med de andre offentlige instanser og politikere, der havde indflydelse på rammerne 
for City Gods: ”Vi har en regering nu, der ikke har den store fidus til tiltag, der er alt for be-
sværlige overfor erhvervslivet, og her er City Gods blevet rubriceret under noget, der er særde-
les besværligt overfor erhvervslivet (…) Det har været lidt op ad bakke med de lovgivere som 
skulle sidde og være samarbejdspartnere og komme os i møde på nogle områder. Hvis man skal 
kæmpe mod dem også, så skal man kæmpe på mange punkter. Så det hører også med til hel-
hedsindtrykket.”  
 
Erfaringen med City Gods nu er, at det ikke har haft nogen stor effekt. Det er en for tung og 
besværlig administration, og transportørernes indberetninger kan ikke kontrolleres på en for-
nuftig måde. En væsentligt grund til den ringe effekt er også prisen på de røde endags-
certifikater: ”Vi lagde op til, at det skulle koste 200 kr. for et rødt certifikat. Det blev vi bedt om 
at ændre, så det kostede 50 kr. fordi det skulle afspejle de faktiske udgifter. Siden hen har vi så 
reduceret det til 40 kr., fordi momsen ikke skulle på mere. Ingen tvivl om, at det har været med 
til at reducere effekten af ordningen. Var det blevet 200 kr., så tror jeg vi havde set en reel ef-
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fekt.” At prisen på et endagscertifikat ikke kunne sættes højere, bunder i gebyrlovgivningen: 
”…det er sådan set overordnet, at man ikke må tage mere i gebyr end hvad det koster at admi-
nistrere.” Søren Kjærsgaard kan ikke rigtigt se det fornuftige i denne tilgang, da det angriber 
kernen i det man ville afprøve med City Gods: ”Når en ordning har et miljøsigte, så synes jeg 
det er en åndssvag passus at bruge, fordi det er ødelæggende for hele sigtet med den. I hvert 
fald med den her ordning (…) Der synes jeg, at man burde gå ind og sige, at her er der tale om 
et miljøtiltag og oven i købet om et forsøg, så derfor laver vi en undtagelse fra reglen og siger 
man gerne må opkræve de 200 kr. under hensyntagen til, at det skal være en miljøforbedrende 
foranstaltning. Men det har man altså valgt ikke at gøre.” 
 
Forsøget viste også, at City Gods ordningen i sit design var tung at administrere både for trans-
portører og for sekretariatet. Her var det chaufførernes indberetninger omkring udnyttet kapa-
citet på de enkelt ture, der skabte problemer: ”Det er forbundet med vanskeligheder at opgøre 
hvad det er jeg kører med. I dag kører jeg med det rene luft, der fylder – skummadrasser – og 
næste dag kører jeg med noget tungt, der ikke fylder noget som helst. Næste dag igen er det en 
kombination af begge dele og længdegods; det er svært at vurdere og angive præcist hvornår en 
bil er fyldt med 60 %. Indberetningerne har fungeret meget godt, men folk synes det er vældigt 
bureaukratisk og besværligt at skulle lave dem. Det kan man et eller andet sted godt forstå.”  
 
Den anden del er kontroldelen: ”Det har været mig magtpåliggende, at hvis man skulle have en 
ordning, hvor man stiller nogle krav, så er man også nødt til at kunne kontrollere de krav. Ellers 
er det meningsløst.” Det har været mere problematisk, da de mere strikse led er blevet lidt for-
sømt fra deres side, og den egentlige revision, hvor der bliver tjekket fakturaer og kørselssedler 
”har vi forsømt at gøre her hos os.” Men det er ikke ligetil, da ”det for det første er et kæmpe 
arbejde, og for det andet åbner den efterfølgende og opfølgende kontrol altid mulighed for mis-
forståelser, og mulighed for tolkninger af det ene, det andet og det tredje. Deri ligger også nogle 
problemer synes jeg.” Han fortæller også, at det ikke bliver nemmere af, at mange vognmænd 
ikke har hæftet sig ved betingelserne ved City Gods, og derfor ikke har de nødvendige doku-
menter liggende, skulle City Gods Sekretariatet ønske at kontrollere kørselssedler osv. 
 
City Gods har muligvis heller ikke haft den store effekt for de store transportører, da de siger 
de kører med 70 % kapacitetsudnyttelse alligevel: ”City Gods ordningen har ikke været noget 
incitament til at køre mere fyldt end ellers. Det er der nogle der siger i hvert fald. Hvis det er 
rigtigt, så er det jo fint nok. Så kører de 70 % fyldt alligevel, uanset om City Gods ordningen er 
der eller ej.” 
 
6.7.4 Fremtiden 
Miljøzoner ligger i fremtiden, som allerede nævnt tidligere. Søren Kjærsgaard mener dog ikke, 
at City Gods er helt dødt, men det kræver at der kommer bedre styr på indberetningsprocedu-
ren, f.eks. via GPS: ”Jeg så meget gerne, at vi f.eks. entrerede med nogle af de samarbejdspart-
nere vi har omkring brugen af GPS (…) Hvor man med stregkoder osv. kunne sige, at der hav-
de man en mulighed for at registrere dem der kører rundt derinde (…) Men som jeg har forstå-
et det, så er der en hulens masse problemer med det (…) Jeg kan godt se City Gods som et red-
skab i fremtiden, hvis man kan få bugt med det der problem med kapacitetsudnyttelsen. Det er 
det, der er akilleshælen” Det er dog miljøzoner, der ligger i den umiddelbare fremtid, som han 
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har nævnt tidligere. Søren mener dog ”det er lidt hurtigt man har sagt, at nu laver vi miljøzoner. 
Politikerne har ikke fået forelagt noget erfaringsgrundlag fra City Gods endnu (…) Men igen er 
det det politiske system vi lever i, og hvis de synes at nu er der kommet miljøzoner og miljøzo-
ner sagliggør – det er meget enkelt; det er hamrende enkelt: Kører du derind skal du have et 
filter. Har du ikke det får du en bøde. Det er meget, meget enkelt og der er ikke noget med de 
store kontrolforanstaltninger. Det sker når man udsteder certifikaterne. Det er meget simpelt, 
og det kan man som politiker godt lide.” 
 
6.8 – SØREN BOAS – POST DANMARK 
Miljøchef, Post Danmark 
 
Søren Boas er uddannet civilingeniør og er miljøchef i Post 
Danmark. Post Danmark var ikke inviteret med til de 
allerførste møder i City Gods arbejdsgruppen – men de udgav 
deres egne tanker om Citylogistik i juni 1995, og blev 
involveret i City Gods arbejdsgruppen på et tidligt stadie. 
Søren Boas var Post Danmarks repræsentant fra start til slut. 
Han er i dag, udover sit arbejde i Post Danmark, aktiv i 
”Netværk for Transport og Miljø” som han også har været 
initiativtager til – www.transportnetvaerk.dk 
 
 
6.8.1 Vision/mål med City Gods projektet 
Søren Boas fortæller, at Post Danmark ønskede at øve indflydelse på de ting, der havde betyd-
ning for distributionen i bykernen at gøre: ”Det er af den enkle grund, at vi er en stor lands-
dækkende distributør med mange biler i bykernen (…) Det skal ses udfra, at det sker på mere 
ensartet basis, således det bliver ensartet for alle og landsdækkende.” Dette var deres argument 
for at gå i gang , og også for at vise, at store virksomheder og branchen selv kan tage initiativer 
og komme med ønsker. Og dette af folk der kender branchen, ”frem for at det bliver en poli-
tisk bestemt regulering alene.” Post Danmark var tidligt på banen, og kom i sommeren 1995 
med et oplæg omkring deres tanker – hvorfor de var interesseret: ”…hele bydistributionsområ-
det er et område der har været i fokus. Dels fra EU, men også lokalt af mange grunde for at få 
det til at blive bedre. Dels miljømæssige grunde, men også hele trængselsproblematikken og at 
borgerne skal have et bedre miljø generelt.” Søren Boas er afklaret med, at man for at kunne 
opnå indflydelse også skal være villig til at gøre nogle ting selv – vise engagement: ”Vi har den 
holdning, at hvis vi skal have adgang til medbestemmelse, så kræver det også at vi oprigtigt øn-
sker at få et bedre miljø. Jeg tror også, at det var vores adgangsbillet til at blive inviteret med, at 
vi gennem vores miljøarbejde – og bl.a. vores oplæg her – havde vist en interesse og lavet nogle 
konkrete initiativer. For at få medbestemmelse bliver man også nødt til at vise, at man gør no-
get. Det er to sider af samme af samme sag. Hvis man ikke arbejder bevidst for et bedre miljø, 
så kan man heller ikke forlange at komme ind og få medbestemmelse.” 
 
Formålet med at deltage i City Gods arbejdsgruppen var ifølge Søren Boas lidt af det hele, og så 
det her med trængsel: ”Vi har jo trods alt også mange af vores kolleger, som til dagligt bevæger 
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sig til fods og på cykel i bymiljøet, og vi har også et ønske om – af den grund – at gøre det til en 
sundere og renere by at færdes i. Det er et reelt ønske om at være med til at lave nogle ordnin-
ger, også omkring trængsel (…) der også nogle problemer på det område.” Søren fortæller også, 
at det ikke er ubetydelige summer Post Danmark betaler i parkeringsafgifter: ”Det er ingen 
hemmelighed, at det er et ganske betydeligt beløb vi betaler alene i afgifter – parkeringsbøder. 
De gør vi fordi de simpelthen ikke kan komme af med bilen. Så parkeringsforhold og træng-
selsproblemer er det vores chauffører nævner som det store problem.” 
 
Søren mener da også, at det City Gods ordningen primært var gearet til og det man var blevet 
enige om var trængselsproblematikken: ”Jamen, det er da meget omkring trængsel. At få færre 
biler ind. Det er også det man politisk ønsker at gøre, og det var også det som ordningen om-
kring kapacitetsudnyttelse var målrettet imod.” 
 
6.8.2 Processen 
En af hans første kommentarer til processen var, at ”det har været en meget lang proces.” Han 
mener, at ”skal sådan noget gentages, så skal man speede det op, og det er en erfaring jeg tror 
man kan bruge til kommende forløb (…) Der blev afholdt 30 eller 40 møder over en lang, lang 
årrække. Man kan sige, at det resultat man nåede frem til kunne man have nået frem til meget 
hurtigere.” En af grundene til, at Søren Boas mener at processen tog så lang tid var at man ikke 
var grundig nok med at finde de rigtige deltagere fra start af: ”…man skal være meget omhygge-
lig med, hvad for nogle aktører man vælger ind. Dels at de har kompetencen til at ville en for-
andring, men også at man får de rigtige med ind. I det her projekt viste det sig for eksempel, at 
man ikke havde politiet med som aktør. De havde jo en rolle i forhold til at vurdere skiltningen, 
og noget kompetence omkring hvad politiet tidligere tog sig af, og hvad skulle overgå til kom-
munerne. Det var en klar fejl, at de kom ind for sent. I princippet skød det beslutningen – tror 
jeg – i minimum et år.” Søren peger på, at man skulle have lavet en ordentlig screening af hvem 
der med fornuft skulle være med i et projekt som dette, så det ikke blev helt så tilfældigt: ”Det 
var måske lidt hovsa betonet hvad for nogle aktører der kom med i projektet, end det var mere 
bevidst valgt. Man har ikke lavet sådan en – med et fint ord – ’stakeholder analyse’ om hvem 
der egentlig er interessenter i sådan et bymiljøprojekt indledningsvist, og så derefter sagt at det 
så er de aktører der nødvendigvis skal med (…) Det man skal gøre sig klart…dels den lange 
proces, der var dårligt planlagt fra starten af. Det er ikke nogen kritik af kommunen, men jeg 
siger bare, at de erfaringer man har gjort er, at man skal være mere på mærkerne i starten af 
processen og få de rigtige aktører med. Man skal speede beslutningsprocessen gevaldigt op, og 
så skal man fra politisk hold acceptere, at man har sat den arbejdsgruppe til at lave et stykke 
arbejde og give den kompetencen. Det er dér, hvor jeg synes der har været et problem.” 
 
Søren Boas nævner det politiske aspekt ovenfor. Han ser det som et potentielt problem, at det 
politiske niveau – som det er nu – på ethvert tidspunkt i processen kan gå ind nedlægge veto og 
komme med en anden løsning: ”…man skal også være opmærksom på i den slags projekter, at 
man ikke skal ’overrule’ de beslutninger der tages. Fra politisk hold har man udtrykt et ønske 
om samarbejde og at få aktørerne på banen og lade dem være med til at træffe beslutninger – 
’det er også det rigtige’ – også med den regering vi har nu, hvor man gerne vil have erhvervene 
ind.” Søren har erfaring fra et projekt i Aalborg hvor der bliver grebet ind fra politisk side og 
ser nogle af de samme tegn i Københavns-projektet: ”Hvor City Gods ordningen bliver koblet 
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væk, og der nu er behov for at lave noget mere politisk betonet, som man kan gå ud og sælge 
meget hurtigt. Partikelfiltre og sodpartikler er det det handler om – det kan man meget hurtigt 
forklare for borgerne og det er så det vi gør (…) Det er nogle erfaringer vi har gjort. Det har vi 
været lidt kede af, for det er ikke noget der øger vores interesse for at skulle indgå i sådan nogle 
projekter fremover, hvis det er sådan et mønster man viser. På den anden side må vi også er-
kende, at den lange beslutningsproces som vi også har været med til, har øget behovet hos poli-
tikerne for at gribe ind og gøre noget.” 
 
Søren Boas ser en fare i, hvis der alene er brancheorganisationer repræsenteret i en sådan pro-
ces. Han mener, det nemt kan blive for ukonkret: ”Nogle gange synes jeg det er en fordel også 
at have de konkrete aktører med. Vi er en konkret aktør og ikke nogen brancheorganisation. Jeg 
tror det er en fare, hvis det alene bliver et samarbejde hvor brancheorganisationer er repræsen-
teret (…) …ofte bliver det sådan lidt mere luftig snak. De kan selvfølgelig ikke gå ind og regule-
re den enkelte transportør (…) Carlsberg er også en af de store – de kan gå ind direkte, hvis vi 
beslutter det, og lave nogle ting om. Det kan DTL jo ikke. Citycenterforeningen kan jo heller 
ikke. De kan komme med nogle generelle betragtninger, men når det kommer til stykket, så kan 
han ikke få folk til at regulere sig.” Søren var glad for at Magasin var med i arbejdsgruppen, da 
”det var rart, at der var en konkret stor varemodtager, som var med i diskussionen. Det gav det 
lidt power.” Desværre faldt Magasin fra undervejs, da deres chef fik andet arbejde nævner han, 
og dermed var ”varemodtagerne generelt, i princippet ikke repræsenteret. De gange han (City-
centerforeningens repræsentant, ed.) så mødte op den arme mand – han havde jo ikke en chan-
ce for at udtale sig på deres vegne.” 
 
6.8.3 Erfaringer 
Søren Boas mener det var en god erfaring at være med i City Gods arbejdsgruppen. Det var 
godt til at få udryddet misforståelser: ”…for mig at se har der været – derfor er jeg også glad 
for det samarbejde – nogle misforståelser, der har kunnet ryddes af vejen. Der har været nogle 
politikere, der tror at hvis man laver sådan nogle cityvareterminaler, så kunne man jo optimere 
transporterne og hvad ved jeg. Det er noget værre sludder. Der foregår meget få transporter der 
er unødvendige i dagens Danmark. Ser du de store strømme vi har på ferskvareterminaler, på 
terminaler som vores og vores store konkurrenters, så er de terminaler sådan et system i høj 
grad allerede (…) Til trods for, at vi i mange år var med i et projekt i Odense omkring Cityvare-
terminaler, som meget hurtigt blev erklæret død – der var ingen grund til sådan noget – så bli-
ver det ved med at poppe op fra tid til anden, at vi skal lave sådan nogle ting. Vi håber ved at 
gennemføre et samarbejde, at andre får øje for, at det altså ikke er den vej man skal gå.” 
 
Den ideelle proces skulle efter Søren Boas mening har været strammere styret: ”Den her proces 
skulle have taget maks. tre år, og der skulle have været de rigtige aktører med fra starten. Og 
man skulle have villet den mere – politisk – og så acceptere at hvis man vil adfærdsregulere, så 
er der altså nogen det gør ondt på, og der vil være nogen der vil klage. Det kræver selvfølgelig 
lidt hår på brystet politisk, at man ikke lader sig slå ud af det. Det er det der er problemet. Rent 
kontant at de muligheder i sådan et projekt for at adfærdsregulere gennem prissætningsmeka-
nismen også rent faktisk skal være til stede. Hvis man havde vidst fra starten, at de ikke ville 
være til stede…det er lidt åndssvagt med den ordning, hvor man til sidst finder ud af, at den 
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pris vi havde forestillet os skulle være 200 kr. reelt ender med at blive 40 kr. af andre grunde. 
Det ville da have været rart at vide fra starten af.” 
 
Hjertet i City Gods ordningen var at den skulle være adfærdsregulerende. Følgerne af denne 
adfærdsregulering mener Søren at man fra politisk hold ikke rigtigt har ville tage stilling til: ”Det 
der har været problemet med den her ordning var jo, at vi gerne ville have, at det skulle være 
adfærdsregulerende. Det der er svært, når man gerne vil adfærdsregulere, er at der er nogen der 
skal reguleres. Det går ud over nogen, som i dag transporterer derinde, som ikke længere må. 
Der har man jo heller ikke politisk ønsket rigtigt at tage fat i den problemstilling. Det jeg tror er 
det store problem med ordningen er, at man har lavet disse her røde kort, man kan købe på 
tankstationer og andre steder, der giver fri adgang til området. Det vil sige, at det bare opleves 
for folk som en beskatning, og ikke som noget der skal være adfærdsregulerende. De køber 
bare de kort.” 
 
Lovgivningen har heller ikke været med på deres side i City Gods arbejdsgruppen, hvilket har 
betydet at incitamentet til at køre mindre i byen er forsvundet: ”Jeg mener det har været et pro-
blem, at man har skruet lovgivningen sådan sammen, at hvis man laver sådan et initiativ, så skal 
den afgift man sætter reelt svare til hvad det koster at administrere den ordning. Det er jo fuld-
stændig nonsens, for det var jo slet ikke det det handlede om. Det handlede om, at den afgift 
skulle sættes, så den blev adfærdsregulerende. Alene det forhold, at man ikke kan sætte afgifter-
ne, så de bliver adfærdsregulerende, men bare så de skal være omkostningsneutrale gør, at sådan 
en ordning vi har skruet sammen ikke duer (…) Det virker for mig besynderligt, at man ikke 
skal kunne sætte den afgift, sådan at den havde det formål den skulle have. Netop at de biler, 
der ikke kunne overholde kravene ikke kunne komme ind. Jeg kunne da forestille mig, at ord-
ningen i dag kun har haft begrænset effekt hos de transportører og andre der kan købe de kort 
relativt billigt. De har ikke haft noget incitament til at ændre adfærd.” Søren Boas gætter til sidst 
i interviewet på, at man fra politisk side reelt ikke tør at bruge adfærdsregulering i den form 
som City Gods ordningen lagde op til: ”(’…når man ikke må adfærdsregulere på prisen, så bli-
ver man…?!) Det må man ikke og det vil man heller ikke. Det tror jeg ikke man vil. Politisk vil 
man ikke. Så står der nogle politikere med vælgere på nakken. Der er det meget mere… (’Det er 
alligevel for ømt?) Det har det i hvert fald vist sig at være,” fortæller han. 
 
Søren Boas havde gerne set, at man fra beslutningstagernes side havde gjort brug af arbejds-
gruppens erfaringer i forhold til det nye forslag om en miljøzone, men det har ikke været tilfæl-
det. Han siger om miljøzoneordningen: ”Det er rent politisk, og også egentlig en mærkelig pro-
ces synes jeg. Når man nu har arbejdet så mange år sammen i den her gruppe, at man så ikke 
tog en snak med de aktører om, at hvis City Gods ordningen ikke fungerer og vi gerne vil have 
partiklerne med, hvad kan vi så gøre – ’hvad er jeres forslag?’ – det har man ikke gjort. Man har 
lavet noget høring indkaldt med to ugers varsel, men reelt har man ikke ønsket at inddrage ak-
tørerne i et samarbejde omkring det her som jeg ser det.” 
 
6.8.4 Fremtiden 
Fremtiden for transportørerne er kommunens forslag om miljøzoner, hvor alle der ønsker at 
køre i zonen skal have partikelfilter monteret. Søren Boas mener det er meget beklageligt at 
man tilsyneladende ikke vil adfærdsregulere, men kan godt forstå, at man forsøger at kigge på 
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tekniske løsninger, hvis ”man er nået til den konklusion, at man ikke kan adfærdsregulere, så 
synes jeg da det er fornuftigt nok at man kigger på, hvad man på den rent tekniske front kan 
gøre for et bedre miljø.” Selv så han hellere at man tilskyndede brugen af nyere Euro-normer i 
byen i stedet for at eftermontere partikelfiltre: ”Jeg så hellere, at man – jeg erkender at partikler 
er et problem vi skal gøre noget ved – bruge Euro-normerne; stiller krav om hvad for Euro-
normer der skal gælde for biler der kører inde i bymidten. For at fremskynde udskiftningen af 
biler (…) Det ville være vores forslag.” Søren mener at miljøzoner er en ”politisk sællert”, men 
man glemmer at man ad bagvejen ”vil indføre en stor landsdækkende ordning (…) Hvis det 
virkelig bliver godkendt, så synes jeg virkelig det er kritisabelt. Det er jo 1/3 af alle lastbiler i det 
her land, der skal have partikelfilter på. I Københavns Kommunes eget oplæg lægger de op til 
ca. 20.000 lastbiler, og så er det ikke længere en kommunal ordning. Så er det en landsdækkende 
ordning for mig at se.” Derudover er der en række tekniske problemstillinger der heller ikke er 
blevet løst omkring ”fabrikater, serviceværksteder osv.” som han siger. 
 
Søren Boas savner at man tænker i ”kombinerede tiltag”, hvor man både tager varebil- og pri-
vatbilsbelastningen med: ”En bekymring vi har haft, når man taler om trængselsproblemer, hvis 
vi får reduceret antallet af lastbiler i Indre by, så er jeg helt overbevist om, at så går der ikke 
andet end få måneder, så er den frikapacitet der er blevet skabt blevet taget af personbiler. Så 
hvis man ikke laver kombinerede tiltag, så dækker det over et ikke ærligt ønske om at forbedre 
miljøet. Så vil man bare se, at trængslen vil være den samme.” Han mener, at ”skal man have en 
sund og ren by, så er det altså en kombination af effekter der også i høj grad går på privatbilis-
men.” 
 
Søren Boas nævner at road pricing kommer: ”Det tror jeg lige så godt vi som transportører kan 
erkende kommer,” som han formulerer det. 
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Kapitel 7 – Horisontal analyse – målet med City Gods projektet 
 
Den horisontale analyse er stedet hvor jeg kigger på tværs af interviewmaterialet – på tværs af 
interviewhistorierne i den vertikale analyse. Hvad var målet med City Gods projektet spørger 
jeg til – hvad var vigtigst og hvorfor. Var der enighed i Arbejdsgruppen om tung trafik om hvad 
ville man frem til? 
 
Emnekortene er centrale i strukturen af den horisontale analyse, da interviewpersonernes valg 
giver et umiddelbart billede af, hvilke kategorier, der har betydet mest for flest af aktørerne – og 
dermed for City Gods projektet. Her tager jeg udgangspunkt i interviewpersonernes valg (tabel 
5 herefter), således at jeg tager fat på den kategori, der samlet fik flest point først og derefter 
arbejder mig igennem alle seks kategorier. Det har været vigtigt at finde frem til hvad interview-
personerne har fundet vigtigt under de valgte kategorier. Deres argumenter – som er tilgængelige 
fra materialet i den vertikale analyse – anvendes til at illustrere deres valg. Dermed kan jeg iden-
tificere hvad der reelt har været vigtigt som aktør, for at deltage i processen omkring City Gods 
projektet. 
 
Interviewpersonerne har, udover mine definerede kategorier også kommet med pointer på 
tværs af de otte historier, der var så stærkt repræsenteret, at de måtte skrives ind i den vertikale 
analyse, efter de oprindelige seks kategorier. Her har jeg forsøgt at vedblive åben overfor mate-
rialet. 
7.1 – INTERVIEWPERSONERNES PRIORITERING 
Interviewpersonernes valg og prioritering af de tematiserede kategorier fremgår af tabel 5 på 
næste side. Af den kan man se, at det især var de tre første kategorier – Samarbejde, Bedre miljø og 
Medbestemmelse – som interviewpersonerne fandt vigtige (de første tre kategorier dækker over 35 
’point’ af 48 mulige). Især er det tydeligt, at alle har villet samarbejdet og et bedre miljø, mens 
det især har været afgørende for erhvervslivets repræsentanter, at kunne opnå medbestemmelse. 
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7.2 – SAMARBEJDE 
Samarbejde havde inden interviewene været nævnt som hjørne-
stenen i City Gods projektet. Især kommunens repræsentanter 
havde fundet det centralt, at et samarbejde med de øvrige berør-
te aktører indenfor feltet kom i stand – at erhvervet var med og 
aktive deltagere i arbejdet med en City Gods ordning. Dette var 
nødvendigt for at kunne komme frem til en fremadrettet regule-
ring/planlægning for transporten i Indre By. Men for at et sam-
arbejde kunne fungere, var det vigtigt, at der var en form for 
fælles vision for hvor man skulle/ville hen. 
 
 
Samarbejde var den samlede topscorer på 
tværs af alle otte interviewpersoner. Alle 
interviewpersoner undtagen én valgte at 
vægte denne kategori. Samtidig blev ka-
tegorien valgt af to interviewpersoner som 
den absolut væsentligste. Derfor var det 
også interessant og se, om den store 
prioritering fra interviewpersonernes side 
har betydet, at man har været enige om 
hvad det samarbejde, alle tilsyneladende har 
villet, skulle føre frem til. Hvad ville man 
opnå ved at starte et samarbejde omkring en ny regulering – City Gods ordningen. 
 
 
De første skridt imod samarbejde startede allerede i 1993, da den daværende trafikminister Hel-
ge Mortensen bad DSB og DTL om at finde sammen omkring de miljømæssige problemer ved 
bydistribution. DTL sendte bolden videre til Danske Fragtmænd, der sammen med DSB Styk-
gods var parate til at fortælle om deres resultater på en konference i Odense i juni 1995. 
Her sad trafikideologen i Københavns Kommune (Bjarne Eir) og lyttede og henvendte sig i en 
pause til Gorm Petri fra Danske Fragtmænd – han ville gerne starte et samarbejde i København 
om miljø og bydistribution. Og så var processen og samarbejdet så småt i gang… 
 
7.2.1 Tradition og flere aktører med 
Samarbejdet om City Gods projektet blev startet op, og man indså hurtigt, at der var behov for 
at få flere relevante aktører med. MD Foods, nu Arla, Carlsberg og PostDanmark kom med 
som repræsentanter for vareleverandørerne, og Magasin og Citycenterforeningen kom med som 
repræsentant for varemodtagerne og DTL som repræsentant for de øvrige transportører udover 
Danske Fragtmænd og DSB Stykgods. Der var allerede dengang tradition for samarbejde med 
relevante aktører – et arbejde kommunen havde erfaring med fra renoveringen af byens mange 
pladser og torve. Her havde især Citycenterforeningen været meget aktive deltagere, så det var 
naturligt for kommunen at invitere Citycenterforeningen med i samarbejdet på det nye felt. 
 
- 100 - 
7.2.2 Erfaring manglede 
Tidligt i denne proces havde man fra kommunens side erkendt, at man havde meget lidt erfa-
ring med tung trafik – varedistribution – i byen, og også med regulering af varetransporten. 
Godt nok havde man skrevet i kommunens nye Trafik- og Miljøplan, at den tunge trafik til by-
en skulle certificeres, men hvad det konkret betød var ikke fastlagt. Man forstillede sig noget 
med en vægtgrænse og en vis maksimal motoralder, men det var ikke blevet til det store udover 
det. Kommunen vidste for lidt om området og det var derfor vigtigt at få noget erfaring med 
feltet og opbygge mere viden, hvilket var et primært mål med samarbejdet for kommunens re-
præsentanter. Søren Kjærsgaard nævner samarbejdet som nøglen til at få den viden om bran-
chen som de manglede, og også få erhvervets input til de ting de puslede med: ”Endnu bedre er 
det at inddrage samarbejdspartnere, som har kendskab til de her ting, eller som kan se på det 
med andre øjne og bidrage til tingene på en anden måde” som han beskriver det. 
 
7.2.3 Accept af regulering 
Samarbejdet med de involverede aktører var ligeledes vigtigt for kommunen, da man dermed 
nemmere kunne opnå accept af en mulig ny regulering. Erhvervets tilsagn og accept var vigtig, 
da man mente, at havde erhvervet selv haft mulighed for at være med til at udforme en regule-
ring, ville de også nemmere kunne acceptere den. Samarbejdet var måden at komme frem til 
dette mål. 
 
7.2.4 Samarbejde fra branchens side 
At man i kommunen ikke var så afklaret med, hvad man ville, har også kunne ses i nogle af in-
terviewpersonernes udsagn om starten af processen. De fortæller, at samarbejdet havde en væ-
sentlig funktion som et forum, hvor transportørerne havde mulighed for at opdatere kommu-
nens viden om, hvordan branchen fungerede. F.eks. var det godt til at udrydde misforståelser, 
som Søren Boas påpeger med Cityvareterminaler som eksempel. Han var glad for, at der via 
samarbejdet var direkte mulighed for at aflive cityvareterminaler som en mulig vej at gå, da det 
ellers kunne have levet længe hvis en politiker eller anden (for branchen) udenforstående havde 
set sig varm på ideen. Det blev ved med at poppe op fra tid til anden, at man skulle lave sådan 
nogle ting. Bjørn Larsen fortæller ligeledes, at kommunen ikke havde tænkt sig ordentligt om, 
og oprindeligt ville have, at transportørerne skulle køre ind i Middelalderbyen med mindre last-
biler. Dette ville dog betyde flere lastbiler derinde, og han argumenterede for – med succes –  at 
man skulle jagte det tomme område af ladet i de eksisterende lastbiler i stedet, og at lastbilerne 
skulle være godt udnyttet, når de endelig kørte ind til Middelalderbyen. Han siger, at ”kommu-
nens mål var måske gode nok, men den vej de ville nå derhen var fuldstændig tåbelig.” Han 
kunne via samarbejdet guide kommunen til at forstå, hvordan de nemmere nåede deres mål. 
 
7.2.5 Erhvervslivet i Indre by skal holdes skadefrit 
Tidligt var der blandt alle aktørerne stor enighed om, at man havde som mål ikke at forringe 
vilkårene for forretningslivet i Middelalderbyen. Det var en grundlæggende forudsætning for 
arbejdet i City Gods projektet. Byen var i stor konkurrence med de omkringliggende indkøbs-
centre, der især gjorde butikslivet i Middelalderbyen følsomt. Derfor skulle erhvervslivet i Mid-
delalderbyen holdes skadefrit i forhold til City Gods ordningen. Gunnar Boye Nielsen fortæller 
f.eks. om erhvervslivet i Indre by: ”Det er i konkurrencesituation med centrene uden for byen – 
især på butikssiden. Skulle vi løse det her, skulle vi prøve at bestræbe os på at finde nogle mo-
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deller, hvor vi hverken økonomisk eller med hensyn til serviceniveau forringede citys erhvervs-
liv.” Udmeldingen her var at butikkerne kunne fortsætte som hidtil. 
 
7.2.6 Inddragelse af alle aktører – logistikkæden 
Det store mål for erhvervsaktørerne med samarbejde var, at de gerne så, at alle aktører i trans-
portkæden blev inddraget – den nye regulering skulle tænkes i et kædeperspektiv. Det væsentligt 
nye ved denne tilgang var især, at man med samarbejdet ønskede at varemodtagerne blev langt 
mere aktive og involverede i processen. Hvis varemodtagerne var bevidste og tog ansvar for 
den trafik de skabte ville de kunne mindske deres forbrug af transport, og også klumpe bestil-
linger sammen, så det skabte basis for en større sampakning – større effektivitet i de enkelte 
transporter. Tanken var, at man skulle tænke logistikken ind i reguleringen, som Michael Svane 
kalder det. Dette nødvendiggjorde dog, at alle led i kæden var med som aktive og ansvarlige 
aktører i processen. Erfaringen sagde, at varemodtagerne ikke ville deltage i sådan et samarbej-
de, hvilket var en typisk mangel. 
 
7.2.7 Varemodtagerne deltog ikke 
Der lå nogle forventninger til varemodtagerne i City Gods projektet, som ikke blev indfriet. I 
hvert fald har der i interviewene været udbredt skuffelse over varemodtagernes manglende del-
tagelse. Citycenterforeningen var repræsenteret undervejs i processen og kommunen havde som 
tidligere nævnt oplevet dem som meget arbejdsomme og engagerede i samarbejdet om byens 
pladser og torve. Så Citycenterforeningen måtte være de rigtige at tage med, synes argumentet 
at have været. I tilfældet med City Gods projektet mener alle interviewpersoner dog, at Citycen-
terforeningen ikke engagerede sig; de kunne ikke tage det ansvar på deres medlemmers vegne, 
som transportørernes vision om optimering af logistikkæden krævede: ”De gange han mødte 
op den arme mand – han havde jo ikke en chance for at udtale sig på deres vegne,” forklarer 
Søren Boas. Og da Magasin relativt tidligt i processen gik fra, var varemodtagerne reelt ikke 
repræsenteret i City Gods projektet. En svaghed ved City Gods ordningen og en svaghed ved 
målet om at tage udgangspunkt i logistikkæden. Dermed blev den typiske mangel gentaget. 
 
På trods af interviewpersonernes kommentarer om Citycenterforeningens manglende engage-
ment, så siger flere centrale interviewpersoner samstemmende, som vi så lidt tidligere, at man 
før processen gik i gang havde som grundlæggende forudsætning, at varemodtagernes vilkår 
skulle bestå uforandret. Om varemodtagerne og Citycenterforeningen har spekuleret i denne 
forudsætning, siger interviewene ikke noget om, men varemodtagerne kan i den situation ikke 
klandres for, ikke at have haft meget reelt incitament til at ændre adfærd. Det skulle jo nok gå 
alligevel – det var en forudsætning i City Gods projektet og udmeldingen fra transportørerne, at 
de nok skulle få deres varer leveret. Hvorfor skulle de så indgå i dialogen og ændre adfærd kun-
ne man spørge? 
 
7.2.8 Transportørerne stod for 
Strammes skulle der dog, og her var transportørerne udset til i første omgang at skulle give sig. 
Derfor var det også dem, der skulle have noget igen. Her var det f.eks. et større tidsvindue for 
varelevering (der dog sandsynligvis krævede et samarbejde med varemodtagerne), lastezoner og 
evt. en gods-kørebane reserveret til certificerede transportører, der stod højt på listen. Andre 
ønsker var, at der skulle være lighed for reglerne internt i branchen, men også gerne byer imel-
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lem (flere interviewpersoner ytrede ønske om, at City Gods skulle være forgænger til en natio-
nal model for regulering af bydistribution). Derudover ville man gerne væk fra brug af for 
strenge vægtgrænser – den er svær at leve med i en driftsmæssig sammenhæng, som erhvervets 
repræsentanter siger. 
 
7.2.9 Arla pressede adfærdsændring igennem 
Transportørerne havde mulighed for selv at lave aftaler med deres varemodtagere på frivillig 
basis, men interviewene peger kun på et eksempel hvor det er lykkedes. Arla lykkedes med at 
presse butikkerne til at ændre adfærd omkring omlægningen af nogle ruter, så Arla kunne certi-
ficere de lastbiler, der kørte ruterne: ”De handlende derinde skulle acceptere, at det her betød 
en adfærdsændring – også for dem. De har accepteret det, fordi vi har båret det på plads og 
sagt, at det var et must for at kunne komme derinde. Men de har svært ved at acceptere det,” 
fortæller Bjørn Larsen. Jeg gætter på, at denne ene succeshistorie bl.a. bunder i, at Arla er så 
stor og dominerende i sit marked, at de – som en af de få – har haft styrken til at trumfe igen-
nem overfor deres varemodtagere. Den styrke er der ikke andre vareleverandører, der har haft. 
Det var op til de enkelte transportører at tage diskussionen med deres varemodtager(e), om 
man kunne finde ud af noget i fællesskab.  
 
7.2.10 Dem de ikke fik med 
Der var også nogle andre væsentlige aktørgrupper, der ikke var repræsenteret. Undervejs i pro-
cessen indså arbejdsgruppen, at de ikke havde en stor del af servicesektoren med inde i projek-
tet – bl.a. kurererne og håndværkerne. Håndværkerne havde ikke nogen direkte plads i logistik-
kæden, men de havde stor betydning for pladsforbruget i Indre by. Deres biler fylder for meget 
i Middelalderbyen, fortæller næsten samtlige interviewpersoner. Man spekulerede over, om man 
kunne inddrage håndværksorganisationerne i City Gods arbejdsgruppen, men de ville ligesom 
Citycenterforeningen sandsynligvis ikke kunne tage reelt ansvar på deres medlemmers vegne. 
Derudover fik man heller ikke kurererne med. De havde slet ikke en brancheorganisation, som 
Søren B. Jensen fortæller, så der lå også et problem her, der ikke blev løst. 
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7.3 – BEDRE MILJØ 
Bedre miljø udsprang af en formodning om, at der lå andre og 
tungere argumenter bag ved aktørernes ønske om et bedre 
miljø, end hvad der umiddelbart ligger lige for – miljøhensyn. 
Derfor var målet med denne kategori, at forsøge at få uddybet 
hvad aktørerne reelt mente, når/hvis de valgte dette kort. F.eks. 
hvad der var det væsentligste for dem af de skrevne ”miljø-
kategorier” og hvorfor.  – arbejdsmiljø  
 
 
Bedre miljø blev samlet set prioriteret næst-
vigtigst blandt de otte interviewpersoner. 
Kategorien blev vægtet nogenlunde ligeligt 
mellem erhvervet og kommunens folk. Og-
så denne kategori blev valgt af to interview-
personer som den absolut vigtigste for City 
Gods. Det har derfor været et meget 
væsentligt punkt i forhold til City Gods, der 
også udadtil blev præsenteret som et ’grønt’ 
tiltag. 
 
 
 
7.3.1 Problemerne er størst i byen 
Der er flere interviewpersoner, der fortæller at det er i byen og byområderne, hvor pladsen er 
trang, at problemerne er størst. Hvad man fokuserer på som det vigtigste er lidt forskelligt, men 
der er enighed om, at det er her problemerne er. Især fra transportørernes side har man givet 
udtryk for denne problematik. Michael Svane stiller det op således: ”Det er her vi har den store 
koncentration af alle de oplevelser – den adfærd – der giver sig udslag i om man synes vogn-
mændene er nogle flinke fyre eller nogle der skal hen hvor peberet gror.” Det han giver udtryk 
for, at det er i byrummet hvor risikoen for konflikt er størst. Men hvad er så de problemer de 
ser i byen med hensyn til kategorien bedre miljø? 
 
7.3.2 Mindre forurening og emissioner var ikke målet 
Det er kommet lidt forskellige udsagn om, hvilke miljø-parametre der var væsentlige med City 
Gods ordningen, og samtidig er der ganske stor enighed. Der var stor enighed fra alle inter-
viewpersoner om, at emissioner og forurening kunne man ikke rigtigt bruge City Gods ordnin-
gen til at gøre det store ved. Det gav ikke mening, da det geografiske område var alt for lille. 
Hvis man endelig valgte at fokusere på dette punkt alligevel ville man ikke på fornuftig vis kun-
ne opgøre og skille forureningen og emissionerne fra City Gods ordningens zoneområde fra 
den øvrige by – bl.a. en af Danmarks travleste veje – H.C. Andersens Boulevard, der ligger i 
umiddelbar nærhed af Middelalderbyen. Derfor var emissioner og forurening ikke hvor fokus 
blev lagt. 
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7.3.3 Trivsel og visuelt miljø 
Til gengæld ville især kommunens folk gerne forbedre trivslen og det visuelle miljø med City 
Gods ordningen. De mente at det havde stor betydning for trivslen og oversigtsforholdene, 
hvis man med City Gods ordningen kunne mindske antallet af store lastbiler i Middelalderbyens 
små gader. Det ville øge tryghedsfølelsen for byens øvrige trafikanter. Selvfølgelig med den 
præmis, at man ikke måtte forbedre det lokale miljø på bekostning af ”at man forværrede miljø-
et globalt” som Jørgen Knoop formulerede det i sit interview. 
 
Billede 11. Nørregade v. det tidligere Daells Varehus. 
Eget foto. 
Her slipper pladsen hurtigt op, da et sættevognslastbil har valgt at 
parkere ved det tidl. Daells Varehus. Problemerne opstår… 
Billede 12. Nørregade v. det tidligere Daells Varehus. 
Eget foto. 
…da endnu en lastbil gerne vil forbi. Cyklisterne tager fortovet i 
brug, da det er sikrest og der her er plads …  
Billede 13. Nørregade v. det tidligere Daells Varehus. 
Eget foto. 
Lastbil nr. 2 er tilsyneladende faret vild. Chaufføren trækker håndbrem-
sen i starten af busstoppestedet og tænder nødblinkene. Dette tvinger… 
Billede 14. Nørregade  v. det tidligere Daells Varehus. 
Eget foto. 
…bussen til at køre forhindringsløb, mens flere cyklister passerer 
på fortovet. Færdsel i modsatte retning må pænt vente. 
Store lastbiler skaber nemt større trængsel, utryghed og nedsat udsyn i de små gader og veje i Københavns 
Middelalderby. Nedenfor den for Middelalderbyen brede fordelingsgade Nørregade, der også er busbetjent. 
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7.3.4 Trængsel og fremkommelighed 
I interviewpersonernes udtalelser er der dog ingen tvivl om, at den miljøkategori, der virkelig 
batter i forhold til City Gods ordningen, er trængsel og fremkommelighed. Generelt er alle eni-
ge om, at City Gods ordningens primære mål var at løse op for den stigende trængsel og den 
manglende fremkommelighed.  
 
Fra kommunens side var man delt i sine udtalelser mellem trivsel & visuelt miljø som et mål og 
trængsel & fremkommelighed som et mål, når det gjaldt om at fortælle hvad formålet med City 
Gods ordningen var. Interviewpersonerne fra kommunen har dog følt at disse godt kunne 
kombineres, da man ved at mindske trængslen og fjerne nogle af de store lastbiler også fik et 
bedre visuelt miljø og dermed større trivsel. Dermed har mindre trængsel været det samlende mål 
for interviewpersonerne fra kommunen. 
 
Fra erhvervets side har 
man været mere konse-
kvente. For meget træng-
sel og manglende frem-
kommelighed er et pro-
blem i Middelalderbyen, 
når snakken falder på, dels 
hvilket miljøproblem, der 
er størst i Middelalderby-
en, dels hvad City Gods 
ordningen skal løse – dér 
var mindre trængsel og 
større fremkommelighed 
det vigtigste. Man er godt 
klar over, at der selvfølge-
lig ville komme nogle af-
ledte effekter på andre 
miljøkategorier som foru-
rening/emissioner og vi-
suelt miljø ved at løse 
trængsels- og fremkom-
melighedsproblemer, men 
det var ikke det direkte 
fokus. Det var lidt forskel-
ligt, hvilke problemer man vægtede højst afhængig af lokale forhold som Gunnar Boye Nielsen 
fortæller, men ”emissionerne, trængslen og det visuelle miljø var vel nok det, vi mente var det 
vigtigste.” Der var brug for ”en bedre effektivitet derinde. Den er lav, for fremkommeligheden 
er dårlig og parkeringen er dårlig.” Søren Boas supplerer: ”Jamen, det er da meget omkring 
trængsel. At få færre biler ind. Det er også det man politisk ønsker at gøre, og det var også det 
som ordningen omkring kapacitetsudnyttelse var målrettet imod.” 
Billede 15: Tuborg lastbil på Amager Torv. Indsat: Skilt med ’Lastbilkørsel forbudt’ 
ved indgang til Amager Torv fra Højbro plads. Det er i dag ikke muligt – som det var 
da billedet blev taget i 2003 – for en lastbil over 3,5 tons at køre ind på Amager Torv 
fra Højbro Plads, da kommunen har opsat jernstolper i jorden, således at kun varevog-
ne og andre smalle køretøjer kan passere. Egne fotos. 
Det er ikke altid plads til at levere øl og vand i sidegaderne i Indre by. Her 16 tons Tuborg lastbil på 
Amager Torv i København. 
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Trængsel er en meget håndgribelig størrelse for erhvervets repræsentanter. De kan måle direkte 
på pengepungen, hvor meget det koster at sidde fast i trafikken: ”…en lastbil koster 6 kr. i mi-
nuttet. Så skal den ikke holde stille ret meget før det koster penge. Det kan godt være, at man i 
dag regner med 7-8 kr., men for et par år siden kostede en solo-forvogn 6 kr./min. Det er den 
pris man regner med – dvs. 360 kr./t. (…) Hvis chaufføren bliver klemt inde på Strøget og ikke 
kan komme videre i et kvarter, så koster det 90 kr.,” fortæller Gorm Petri. Det er fremkomme-
lighed der er helt væsentlig for transportørerne i den sammenhæng: ”Jo hurtigere og jo bedre 
fremkommeligheden er, jo hurtigere kan han komme ind og komme af med sine varer og ud 
igen (…) For chaufføren er der jo ingen problemer med det visuelle miljø eller med emissio-
ner.” Sat lidt på spidsen siger han, at ”dér er det byen, der har et problem.” 
 
7.3.5 Andre trafikanter fylder for meget 
En frygt fra erhvervets side var, at den potentielle gevinst City Gods kunne give transportører-
ne ved færre, men bedre udnyttede lastbiler – der ville give bedre plads og mere fremkomme-
lighed i Middelalderbyen – lynhurtigt ville blive opslugt af andre trafikantgrupper. Især privatbi-
lerne var fokus her. Søren Boas savner at man tænker bredere end bare på lastbiler i jagten på 
mindre trængsel. Han mener at man bliver nødt til at tænke vare- og privatbiler med, da en evt. 
frikapacitet ved en mere effektiv varetransport vil blive ædt på et par måneder af de andre trafi-
kanter. Laver man ikke kombinerede tiltag, så dækker det over et ”ikke ærligt ønske om at for-
bedre miljøet (…) Skal man have en sund og ren by, så er det altså en kombination af effekter 
der også i høj grad går på privatbilismen,” som han siger. 
 
7.3.6 Håndværker- og servicebiler 
Derudover har interviewpersonerne meget lidt til overs for håndværkerbiler og servicebiler. De 
mener, at det er dem, der reelt skaber miljøproblemet – nemlig den store trængsel de oplever og 
beretter om. Håndværkerne og servicebilerne var ikke repræsenteret i arbejdsgruppen og fra 
nogle af gruppens medlemmer var der ikke stor sympati for dem, da de udviser en lidt egoistisk 
adfærd, som Jørgen Knoop siger, og 
uddyber, at det var et krav fra transpor-
tørerne, at der blev grebet ind overfor 
håndværkernes måde at være inde i den 
indre by. Gorm Petri supplerer. Han 
mener ikke at årsagerne til trængsel og 
manglende fremkommelighed i Middel-
alderbyen kan findes i varetransporten. 
Grunden til at City Gods ordningen ikke 
har haft nogen betydning er, at godsdi-
stributionen kun dækker ca. 10 % af tra-
fikarbejdet: ”Resten er håndværkere, 
service, privatbiler osv., og dem er der jo 
ikke rørt ved og dem er der stadigvæk 
mange af. Så fordi der bliver pillet tre 
lastbiler ud af city af København – det er 
faktisk temmelig ligegyldigt,” som han 
siger. Argumentet her er, at en stor del 
Kassevogn, 2,8 tons totalvægt – typisk ”håndværkerbil” – parkeret klods 
op ad arbejdspladsen i Købmagergade (del af gågaderne i Kbh.) 
Billede 16: Håndværkerbil v. Købmagergade. Eget foto. 
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af problemet med trængsel og fremkommelighed ligger hos de resterende 90 % af trafikanterne 
i Middelalderbyen. Her er det især håndværkerbilerne varetransportørerne ser som den reelle 
hindring, da varetransporten ikke kan gøres meget mere effektiv end den bliver gjort allerede. 
Der er ikke økonomi i at køre mindre end 60 – 70 % fyldt siger nogle af interviewpersonerne. 
 
7.3.7 Dårligt arbejdsmiljø 
Flere interviewpersoner nævner, at man med bedre miljø også skulle have øjne for, at arbejdsmil-
jøet for chaufførerne inde i Middelalderbyen kunne forbedres. Der ligger også implicit i nogle 
af interviewene, at trængsel og kø stresser chaufførerne, uden dog det bliver sagt direkte, og 
dermed også er med til at forværre arbejdsmiljøet. Interviewpersoner fra erhvervets side fortæl-
ler, at det er enormt svært at yde en indsats der gør en forskel her, fordi mange af de fysiske 
forhold, der har størst indflydelse på chaufførernes arbejdsmiljø ligger uden for deres kompe-
tence – det ligger på 3. mands grund og 3. mands præmisser. Transportørerne kan give deres 
chauffører nogle ordentlige lastbiler at køre i og nogle ordentlige hjælpemidler, men de kan ikke 
installere elevatorer i bygninger og bygge niveaufri ramper rundt om i byen. Det er kun den 
lokale butik eller kontor og kommunen, som kan gøre noget ved dette meget vigtige element, 
fortæller de. En helt problemfri varelevering mener Jørgen Knoop dog ikke er mulig, da opti-
male varemodtagelsesforhold i Middelalderbyen – for eksempel med niveaufri fortov – ville 
ødelægge for meget af det æstetiske miljø. Derfor kan problemet aldrig løses helt, mener han. 
 
Et andet argument, der dukker op undervejs er, at et dårligt arbejdsmiljø hænger sammen med 
de vægtgrænser, der bliver lavet i nogle områder. Problemet er, at det bliver sværere at levere 
tunge varer som f.eks. øl og kopipapir, da man også skal have løfteudstyr med ind. Det bliver 
svært at have ret meget med ad gangen, hvis man maksimalt har 6 tons eller 3,5 tons til det hele: 
”Øl og vand er i almindeligste omfang noget af det tungeste (…) og skal man også ind med 
kopipapir – sådan en palle vejer til,” fortæller Gunnar Boye Nielsen. 
 
Billede 18: Aflæsning af kopipapir med mekaniske hjæl-
pemidler – Vestergade. Eget foto 
Hjælpemidler er nødvendige til at håndtere tungt gods 
Billede 17: Besværligt løft – Mikkel Bryggers Gade v. 
Strøget. Eget foto 
Her er det kun rugbrødsmotoren der duer 
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7.4 – MEDBESTEMMELSE 
Medbestemmelse handlede om, at (især) erhvervslivets deltagere i 
City Gods projektet havde interesse i at være med til at forme 
og påvirke en eventuel lovgivning, der ville sætte nye rammer og 
standarder for deres arbejdsvilkår i Middelalderbyen. Det kunne 
med andre ord være et mål for dem at deltage i processen for at 
forme en fremtidig regulering, der ikke ville slå alt for hårdt ned 
på deres branche. Ved at være ”med” havde de muligheden for 
at argumentere for en lempeligere regulering, end en potentiel 
regulering, der kun var udtænkt af embedsmænd. 
 
Denne kategori blev vægtet højt blandt de 
fleste af de af erhvervets repræsentanter jeg 
interviewede. Tre af fem mulige 
erhvervsfolk valgte denne kategori som den 
absolut væsentligste. Interviewene viste, at 
deres mål umiddelbart ikke kun var at gå 
ind i samarbejdet med en udpræget 
defensiv dagsorden, hvilket jeg på forhånd 
havde forestillet mig. 
  
 
 
 
7.4.1 Der kommer noget 
Som allerede nævnt fandt DSB Stykgods og Danske Fragtmænd sammen allerede i 1993, og var 
et par år senere klar med deres eget oplæg. Transportørerne var godt klar over, at der var pro-
blemer i byområderne, og at den udvikling, der var på det tidspunkt ikke bare kunne fortsætte: 
” Det var helt reelt, at der var nogle miljømæssige problemer, der var større i bykernerne end de 
fleste andre steder,” fortæller Gunnar Boye Nielsen. Den samme analyse havde man hos DTL. 
Det var i bykernen at alle trafikanterne i stigende grad skulle slås om byens rum. Der ville 
komme noget regulering, og i den situation kunne de enten vælge at læne sig tilbage og lade 
andre bestemme, eller gå med og være aktive i processen for at påvirke rammerne og indholdet, 
så det blev noget ”man kunne leve med i en driftsmæssig sammenhæng” med Michael Svanes 
ord. 
  
7.4.2 Branchens viden vigtig og væsentlig 
Det var vigtigt for erhvervsfolkene, at deres egen viden og erfaring blev inddraget og udnyttet i 
arbejdet med City Gods ordningen. Det var nu engang branchen, dem, der arbejdede med det  
hver dag, der vidste mest om, hvordan tingene hang sammen: ”…man ville ikke risikere at 
komme i den situation, at kommunerne, som ikke havde en skid forstand på varetransport, ind-
førte nogle regler, som man ikke kunne leve med,” som Gorm Petri udtrykker det og fortsætter: 
”…uanset hvilken branche, du vælger, så vil branchen have mere forstand på, hvad den selv går 
og laver end nogle tilfældige politikere eller embedsmænd i et ministerium.” Kommunen havde 
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da heller ikke den store erfaring med varetransport i byen, som vi så tidligere. Så det har været 
en reel risiko, transportørerne har forsøgt at styre udenom ved at søge medbestemmelse. 
 
7.4.3 Landsdækkende er kodeordet  
For transportørerne var det et mål, at den kommende regulering skete på en ensartet basis – 
dvs. at alle transportører fik ens vilkår med City Gods ordningen. Derudover har flere inter-
viewpersoner ytret ønske om, at man med City Gods ordningen som udgangspunkt på sigt fik 
indført et landsdækkende regelsæt for varelevering i byer. Især Søren Boas og Michael Svane 
havde kommentarer til dette punkt. City Gods ordningen skulle være et forbillede for varedi-
stribution i andre byer. Derfor var det vigtigt for transportørerne, at reguleringen skete på en 
ensartet basis og helst var landsdækkende. Strukturen i branchen var, at de fleste større trans-
portører var og er landsdækkende, hvorfor det ville give mest mening for dem, at reguleringen 
tog hensyn til branchens struktur.. 
 
De havde en opfattelse af, at City Gods projektet ville have stor indflydelse på, hvordan man 
ville skrue reguleringen sammen i andre dele af landet – at København ville komme til at danne 
skole og være udgangspunkt for en fælles godkørselslov. Derfor var det også vigtigt at være 
med fra starten. Michael Svane fra DTL fortæller, at han meget gerne ville undgå, at der kunne 
komme forskellige regler i alle større byer i Danmark. Det han kaldte princippet om ”hvert 
sogn sin trold” hvor hver by kan lave sit eget specielle sæt regler for godsdistributionen. Et fæl-
les sæt regler på nationalt eller europæisk plan ville også være en naturlig udvikling af den struk-
tur, der er i branchen, hvor få operatører ”udfører en landsdækkende service.” 
 
7.4.4 Undgå vægtbegrænsning 
Derudover var transportørerne bange for, at kommunen indførte nogle regler omkring vægtbe-
grænsning, der ville gøre dagligdagen svær for mange af transportørerne i byen. Branchens for-
nemmelse var, at kommunens tanker var ”meget uovervejede” – både i forhold til hvad kom-
munen ville opnå, men også i forhold til transportørernes egen situation. Det var det med 
vægtgrænserne, der spøgte. Søren B. Jensen fortæller da også, at de i starten i Kommunen ”ikke 
vidste ret meget om det” og at de ”i højere grad havde tænkt på at forbyde en vis maksimum 
størrelse” – sandsynligvis via en vægtgrænse, som var det transportørerne ikke brød sig om. 
 
Gunnar Boye Nielsen mente, at kommunerne havde for meget fokus på gadebelægningen og 
gadeinventar og dermed gerne ville sætte bastante vægtgrænser for at beskytte det. Han argu-
menterede dog for, at de skulle have øje for, at det dermed blev meget problematisk at få tunge 
leverancer ind til byen, hvis man fokuserede for meget på vægtbegrænsning. Ved at søge med-
bestemmelse ville de gerne sikre sig, at man ikke lavede en generel vægtbegrænsning, der var for 
hård. Han mener, at de fleste leverancer godt kunne klares under 12-14 tons, men at det så be-
gyndte at blive svært og ved 6 tons meget svært. Der var allerede en vægtbegrænsning på 3,5 
tons på Amagertorv pga. den specielle belægning der, som man så måtte forholde sig til, men 
spredning af denne grænse skulle man meget gerne undgå med City Gods ordningen. 
 
Fra kommunens side var man godt klar over, at vægtbegrænsninger bestemt ikke var transpor-
tørernes kop te. På et tidspunkt i processen, da tingene var gået lidt i stå brugte de vægtbe-
grænsninger som trussel til at få sat skub i tingene. De valgte at præsentere en løsning med en 
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noget strammere vægtgrænse kombineret med et motorkrav, som ”transportørerne ikke kunne 
lide,” fortæller Jørgen Knoop. 
 
7.4.5 Undgå monopol på varedistribution i Indre by 
DTL havde flere mål med at gå med i City Gods projektet og søge medbestemmelse. Den mest 
konkrete grund Michael Svane nævner var, at DTL skulle sikre deres medlemmer lige rettighe-
der. Kommunen, DSB Stykgods og Danske Fragtmænd havde allerede snakket sammen om-
kring udvikling af et fælles projekt for bydistribution, og det var vigtigt for DTL, at de ikke kun-
ne bruge dette projekt til at opbygge et vidensmonopol, der på sigt kunne føre til et reelt mo-
nopol, hvilket andre af DTL’s medlemmer med rette frygtede. Det var derfor også vigtigt for 
DTL at være med, så alle deres medlemmer havde samme mulighed for at være deltagere i pro-
cessen. 
 
Frygten var ikke helt ubegrundet. DSB Stykgods og Danske Fragtmænd havde som strategisk 
mål at starte tidligt med citylogistik – fik de noget know-how og nogle løsningsmodeller – ville 
de dermed være bedre ”klædt på” i forhold til deres konkurrenter, fortæller Gunnar Boye Niel-
sen. De ville være bedre til at håndtere de restriktioner, der måtte komme. DSB Stykgods og 
Danske Fragtmænds meget skjulte dagsorden var, at deres konkurrenters manglende viden om 
City Gods ordningen ville betyde, at de ikke ville kunne leve op til kravene og ikke ville kunne 
køre i området. Derfor ville kundegrundlaget for de to samarbejdspartnere blive større. Jeg gæt-
ter på, at det han kalder den skjulte dagsorden døde så småt, da DTL kom med i arbejdsgrup-
pen bag City Gods. 
 
7.4.6 Stor lydhørhed indadtil i arbejdsgruppen 
Indadtil i City Gods projektet og arbejdsgruppen mener Bjørn Larsen samarbejdet har fungeret 
rigtigt godt: ”De embedsfolk der har været i City Gods projektet har været meget lydhøre for 
de ting, vi har sagt til dem. Helt klart. Jeg vil ikke sige, at vi har bestemt, hvad der skulle ligge i 
det, fordi det føler jeg ikke, men der har været nogle gode diskussioner om, hvad der skulle lig-
ge i det.” Der var mange deltagere i City Gods projektet, hvilket betød, at der var mange inte-
resser at tage hensyn til, og her var Søren B. Jensen især god til at sige stop, når der ikke var 
grund til at gå videre med en idé, fortæller han. Søren B. kendte det politiske system, og vidste 
qua sin erfaring mere om, hvad der ville være muligt at gennemføre. 
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7.5 – NEMMERE VARETRANSPORT I INDRE BY 
Kategorien Nemmere varetransport i Indre By udsprang af de ønsker 
transportørerne havde for Indre By. Muligheden for at have 
særlige reserverede pladser til aflæsning, køretøjer der skulle leve 
op til specifikke krav, men samtidig nød særlige privilegier. 
Dette var en mulighed for at diskutere, i hvor stor udstrækning 
City Gods ordningen kunne leve op til de ønsker, erhvervet 
havde til den og hvilke muligheder erhvervet så for City Gods 
ordningen. 
 
 
 
Denne kategori blev vægtet af tre 
interviewpersoner ud af otte. Bjørn Larsen 
valgte som den eneste at prioritere Nemmere 
varetransport i Indre by som den absolut 
væsentligste. Flere interviewpersoner har 
givet udtryk for, at en nemmere varetrans-
port i Indre by var væsentlig, men de har 
ofte valgt at snakke om dette under 
kategorien Bedre miljø, hvor bekæmpelse af 
trængsel var væsentlig, i stedet, hvorfor der 
er en vis overlap mellem de to kategorier. 
 
 
7.5.1 Udvidet tidsvindue og lastezoner 
Det var et mål fra kommunes side, at varetransporten til byen skulle fungere. Måden at gøre 
dette på, og gøre varetransporten til Middelalderbyen nemmere, var ved at oprette nogle laste-
zoner, og ved at forsøge at få forretningerne til at være med til, at udvide tidsvinduet for vare-
udlevering: ”Hvis man giver transportørerne lidt større frihed til at kunne levere godset f.eks. i 
et større tidsrum, så vil det også være lettere for dem at konsolidere det. Hvis man planlægger 
hvad man skal have i løbet af en uge, så kan man måske også nøjes med færre leverancer (...) 
Sidste øjebliksbestillinger – de her kurertjenester – har jo en meget stor markedsandel, netop 
fordi folk altid er i sidste øjeblik, og skal have varen nu,” forklarer Jørgen Knoop. 
 
7.5.2 Lastezoner et godt initiativ og en kæmpe fordel 
Der var trafikale problemer i Indre by, og erhvervsaktørerne ville gerne komme frem til, at det 
ville blive nemmere at køre i Middelalderbyen.  Lastezonerne mente Bjørn Larsen var et godt 
skridt i den rigtige retning, men samtidig lå de ikke altid helt, som han gerne ville have haft det: 
”Den optimale model kunne jo være, at man havde en parkeringszone, hvor der i øvrigt ikke 
var niveauskift fra zonen og ind til butikkerne (…) Alene det, at der blev lavet lastezoner, så 
man havde et sted hvor man kunne køre hen og holde, var jo en kæmpe fordel i forhold til 
hvordan det var.” En helt problemfri varelevering mener Jørgen Knoop dog ikke er mulig, da 
optimale varemodtagelsesforhold i Middelalderbyen – med niveaufri fortov – ville ødelægge for 
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meget af det æstetiske miljø i Middelalderbyen. Han siger, at man kan konsolidere, etablere la-
stezoner osv., men at det ”kun til en vis grad giver nogle gode betingelser for at komme af med 
godset” og realistisk set vil være en uoverkommelig opgave. 
 
7.5.3 City Gods gav ikke helt så nem varetransport som ventet 
Effekten af City Gods ordningen, og dermed den nemmere varetransport, blev ikke som de 
havde troet, da de startede arbejdet. Grunden til det var flere. Bl.a. har man har ikke kunne fan-
ge håndværker- og servicebilerne ”…i det kapacitetsbegreb i City Gods ordningen og bl.a. der-
for er resultaterne af den ikke blevet helt så gode, som de burde være. Der var for mange gule 
certifikater og for rummelige dispensationer og for mange polititilladelser. For mange der har 
parkeret eller standset på privat grund osv., fordi man blev nødt til at lave reglen som et stands-
ningsforbud i stedet for et indkørselsforbud” til City Gods ordningens dækningszone, forklarer 
Gunnar Boye Nielsen. Han medgiver, at nogle servicebiler reelt har behov for at være inde i 
byen, men mener samtidig, at det ikke er alle med dispensation der har det behov: ”Men i den 
anden ende af skalaen – når jeg snakker med håndværksorganisationer – der er altså transport 
af en elektriker med en pol-søger i lommen.” 
 
7.6 – ”GRØN PROFIL” FOR VARETRANSPORTEN 
Grøn profil’ for varetransporten henvendte sig især til erhvervssiden 
af de interviewede aktører. Der er mange certificeringsordninger 
og standarder – bl.a. ISO og EMAS – hvor virksomheder pro-
filerede sig ved at være certificeret efter en given (miljø-) 
standard. Spørgsmålet var, om City Gods ordningen på samme 
måde kunne anvendes i mere markedsføringsmæssig sammen-
hæng af de deltagende aktører, og om det var nogle overvejelser 
der var til stede fra deres side. Det grønne var jo en værdi man 
udadtil havde tillagt og markedsført City Gods ordningen med. 
 
 
Tre interviewpersoner valgte at vægte ”Grøn 
profil” for varetransporten. Bjørn Larsen og 
Søren B. Jensen valgte den begge som 
næstvigtigst, mens Michael Svane valgte 
denne kategori som tredje prioritet.   
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7.6.1 Pladsen er trang i Indre by – her er transportørernes image er på spil 
Det var i byområderne, at der var risiko for at transportørernes image kunne lide overlast. Der-
for var DTL meget opmærksomme på, at man med City Gods ordningen – måske – kunne 
mindske risikoen for at deres medlemmers image led overlast. Bjørn Larsen følger op og fortæl-
ler, at han som virksomhedsleder for tung transport har et moralsk ansvar for at begrænse ef-
fekterne fra Arlas lastbiler – at de er i så god stand så muligt og ”har den nyeste type Euro-
norm osv.,” som han fortæller i eksemplet om Arlas tilgang til deres lastbilers miljøimage. 
 
7.6.2 Det grønne lå i tiden 
I processen blev det klart, at den grønne profil havde betydning for især transportørerne, og 
samtidig søgte København som by også et grønt image, bl.a. i kraft af at den var europæisk mil-
jøhovedstad. Det grønne lå i tiden. Søren B. Jensen fortæller, at det var et mål med at etablere 
City Gods ordningen at kommunen kunne opnå et bedre renommé også internationalt. Med 
City Gods var der også tænkt på virksomhederne. Især i starten var det et mål for dem med et 
grønt image. Men der er mindre PR-effekt i dag end der var dengang, fortæller han. Bjørn Lar-
sen fortæller, at han benyttede sig af City Gods deltagelsen til at profilere sig ”grønt”, da han 
kører en forfærdelig masse kilometer i Middelalderbyen, men den store markedsføringsindsats 
blev det ikke til. Det var mest støtte til nogle af de arrangementer City Gods sekretariatet stod 
for, og så certificering af nogle af hans vogne. 
 
7.6.3 Kvalitets- og miljømærkning savnes 
Gunnar Boye Nielsen savnde en ordentlig kvalitets- og miljømærkning, som en typisk vareleve-
randør kunne vælge transportør ud fra. Han ikke har mødt nogen, der havde ”miljøet med inde 
direkte som valgkriterium – i hvert fald ikke bymiljøet (…) En leverandør kan jo ikke overskue 
miljøaspekterne indenfor transportsektoren” og hvis de endelig kunne, så er et anerkendt klassi-
ficeringssystem ikke til stede: ”Det nærmeste man kan komme en mærkning nu er, når en 
transportør siger, at han kører med grønt certifikat i København, og kører efter samme model i 
Aarhus.” 
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7.7 – ERFARINGSDANNELSE OG LÆREPROCESSER 
Erfaringsdannelse og læreprocesser er især et emne, der fra 
kommunens side har været nævnt som væsentligt. At man fra 
starten af processen ikke havde erfaring med, dels det at styre 
selve processen, dels manglede erfaring med de processer og 
leveregler der var og er i den branche man forsøgte at lave en 
regulering for. Her var det vigtigt at lære så meget som muligt 
og få erfaring gennem kommunen og erhvervslivets deltagelse i 
City Gods projektet. 
 
Denne kategori blev kun vægtet af en in-
terviewperson – Søren Kjærsgaard. Men 
ideen bag er dog også delvist dækket ind af 
kategorien samarbejde. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.7.1 Opbygning af viden og erfaring nødvendig 
At få opbygget en viden og erfaring med bydistribution mener Søren Kjærsgaard kun kan lade 
sig gøre ved at indgå i et samarbejde med branchens egne folk. Denne tilgang skulle gøre op 
med praksissen fra ikke så mange år tilbage, med at udtænke løsninger på skrivebordet og så 
køre dem i fuld skala. 
 
7.7.2 City Gods er unik erfaringsbase 
De samarbejdspartnere som har indgået i arbejdet med City Gods ordningen, mener Søren 
Kjærsgaard udgør en unik erfaringsbase og et vigtigt netværk, som man kan benytte sig af frem-
adrettet – hvis det holdes ved lige: ”Man er nødt til at holde sådan nogle ting ved lige. Det er 
der ikke nogen tvivl om. Men vi har fået et netværk, som er unikt kan man sige.” 
7.8 – ERFARINGER 
Som skrevet i indledningen til dette kapitel kom der også nogle emner frem i interviewforløbe-
ne, der ikke var dækket ind af de grønne emnekort.  
 
7.8.1 Butikkerne skulle holdes skadefri 
Det første af disse var, at man tidligt i processen havde som forudsætning, at butikkerne i Mid-
delalderbyen skulle holdes skadefri. Der var stor enighed blandt flere af aktørerne, at forret-
ningsvilkårene for butikker og erhverv i Middelalderbyen ikke på nogen måde måtte forringes. 
Argumentationen fra de to store transportører i City Gods projektet var, at man skulle bestræbe 
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sig på at finde modeller, hvor vilkårene for erhvervslivet i Middelalderbyen (især på butikssiden) 
ikke blev forringet på hverken serviceniveau eller økonomi114. Kommunens repræsentanter 
følger samme tankegang. Middelalderbyens butikker er i konkurrence med omegnscentrene 
uden om byen, hvorfor alt for stramme regler ikke er ønskelige. Det ville hurtigt skubbe folk ud 
til omegnscentrene og væk fra Middelalderbyen. Ligeledes så det ud mht. erhvervsvirksomhe-
derne i området. Varetransporten skulle fungere, da det ikke var alle virksomheder lokaliseret i 
Middelalderbyen, der producerede viden115. Udfra interviewene var denne tilgang udpræget især 
i starten af processen, men var en grundlæggende forudsætning for City Gods projektet – bu-
tikker og øvrigt erhverv i Middelalderbyen måtte ikke opleve forringelser i vilkårene for levering 
af deres varer. 
 
7.8.2 Processen skal optimeres – mål og rigtige aktører 
Erfaringen var City Gods projektet var, at man skal være mere på mærkerne i opstarten, og ikke 
kan famle sig frem, da processen hurtigt falder af sporet. Konkret var City Gods projektet en 
lang proces, der kunne have været klaret hurtigere; 30-40 møder var lang tid som Søren Boas 
kommenterede. Han mente, at en væsentlig grund til der gik så lang tid – i hvert fald i starten – 
var at man ikke var grundig nok med at få de rigtige aktører med. Han bruger eksemplet med 
politiet, der har kompetencer omkring skiltning, kontrol, ansvar osv., der ikke var med, og det 
forsinkede ud fra hans vurdering processen minimum et år at få dem integreret i arbejdsgrup-
pen. Søren Boas savnede en ’stakeholder analyse’ af hvilke interessenter der skulle være inde 
over et sådant projekt – at man havde de rigtige aktører med fra starten116. Søren Kjærsgaard 
tilføjer, at man i starten af projektet havde gjort for lidt ud af at definere nogle klare mål eller 
succeskriterier. I evalueringsfasen var det blevet tydeligt, at nogle klare mål havde manglet i 
processen – hvad skulle City Gods ordningen testes for?117  
 
7.8.3 Lovgivningen 
Dette var dog ikke den eneste barriere for en strømlinet proces. Da arbejdsgruppen om tung 
trafik var klar til at fremlægge deres forslag til en certificeringsordning, var lovgivningen – og 
dermed lovligheden af forslaget til en certificeringsordning for Middelalderbyen – slet ikke på 
plads. 
 
Færdselsloven: § 92d skulle vedtages som en del af en revision af Færdselsloven, og selv da 
den var vedtaget næsten 4 år efter arbejdsgruppen om tung trafik afrapporterede, var der sta-
digvæk ikke lovgrundlag til at indføre en regulering på permanent basis. Man måtte kun gen-
nemføre forsøg. Projektlederen for City Gods projektet Søren Kjærsgaard fortæller, at samar-
bejdet med andre offentlige instanser og politikere, der havde indflydelse på rammerne for City 
Gods ordningen, ikke var særligt godt. De havde ikke været særligt imødekommende: ”Vi har 
en regering nu, der ikke har den store fidus til tiltag, der er alt for besværlige overfor erhvervsli-
vet, og her er City Gods ordningen blevet rubriceret under noget, der er særdeles besværligt 
overfor erhvervslivet (…) Det har været lidt op ad bakke med de lovgivere, som skulle sidde og 
være samarbejdspartnere og komme os i møde på nogle områder. Hvis man skal kæmpe mod 
                                              
114 Interview, Gunnar Boye Nielsen & Gorm Petri 
115 Interview, Søren B. Jensen & Jørgen Knoop 
116 Interview, Søren Boas 
117 Interview, Søren Kjærsgaard 
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dem også, så skal man kæmpe på mange punkter. Så det hører også med til helhedsindtrykket,” 
som han siger.  
 
Gebyrlovgivningen: Da City Gods ordningen oprindeligt var sat til at gå i gang, bliver kom-
munen gjort opmærksom på af Trafikministeriet, at man ifølge gebyrlovgivningen ikke må op-
kræve mere for de røde endagscertifikater, end hvad administrationen og udstedelsen af disse 
reelt koster. Det skal være provenuneutralt. Da endagscertifikaterne er de billigste i forhold til 
administrationsomkostninger (der er ingen indberetningsprocedure og revision) bliver prisen 
nedsat til 50 kr. i november 2001 og senere igen i august 2002 til 40 kr. Den sidste sænkning 
sker, fordi Told & Skat har afgjort, som en del af en større principiel afgørelse om kommunens 
gebyrer, at der ikke skal svares moms af certifikaterne. 
 
Denne meget lave pris mener flere af interviewpersonerne er meget uheldig: ”…det har været et 
problem, at man har skruet lovgivningen sådan sammen (…)At man ikke kan sætte afgifterne, 
så de bliver adfærdsregulerende, men bare så de er omkostningsneutrale gør, at sådan en ord-
ning vi har skruet sammen ikke duer (…) ordningen har kun haft begrænset effekt hos de 
transportører og andre (…) De har ikke haft noget incitament til at ændre adfærd,” fortæller 
Søren Boas. Søren Kjærsgaard supplerer, at der ikke er tvivl om, at denne kraftige reducering af 
prisen på røde endagscertifikater har været med til at reducere effekten af City Gods ordningen. 
Han havde håbet, at man havde valgt at undtage City Gods ordningen fra den generelle be-
stemmelse under hensyntagen til, at det man gjorde var en miljøforbedrende foranstaltning og 
derudover kun et forsøg: ”Når en ordning har et miljøsigte, så synes jeg det er en åndssvag pas-
sus at bruge, fordi det er ødelæggende for hele sigtet med den (…) Der synes jeg, at man burde 
gå ind og sige, at her er der tale om et miljøtiltag og oven i købet om et forsøg, så derfor laver 
vi en undtagelse fra reglen og siger man gerne må opkræve de 200 kr. under hensyntagen til, at 
det skal være en miljøforbedrende foranstaltning. Men det har man altså valgt ikke at gøre.” 
 
7.8.4 Kontrol og administration 
Det blev klart i løbet af forsøget med City Gods ordningen, at den i det endelige design var 
tung at administrere både for transportører og for City Gods sekretariatet. Indberetningerne 
omkring udnyttet kapacitet på de enkelt ture skabte problemer: ”Det er forbundet med vanske-
ligheder at opgøre, hvad det er jeg kører med, da det er svært at vurdere og angive præcist, 
hvornår en bil er fyldt med 60 %. Indberetningerne har fungeret meget godt, men folk synes, 
det er vældigt bureaukratisk og besværligt at skulle lave dem. Det kan man et eller andet sted 
godt forstå.” 
 
Den anden del er kontroldelen: ”Det har været mig magtpåliggende, at hvis man skulle have en 
ordning, hvor man stiller nogle krav, så er man også nødt til at kunne kontrollere de krav. Ellers 
er det meningsløst.” Det har været mere problematisk, da dele af kontrollen – den egentlige 
revision – er blevet forsømt i City Gods sekretariatet. Det har ikke været praktisk at gennemfø-
re den revision, man havde forestillet sig, da mange vognmænd ikke har hæftet sig ved betingel-
serne ved City Gods ordningen, og derfor ikke havde de nødvendige dokumenter liggende, 
skulle City Gods sekretariatet ønske at kontrollere kørselssedler osv. Derudover mener projekt-
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leder Søren Kjærsgaard, at den opfølgende kontrol altid indeholder mulighed for misforståelser 
og tolkninger, hvilket også indebærer nogle problemer118. 
 
7.8.5 Transportørerne skulle give mindre end hvad de gav udtryk for?! 
De professionelle transportører behøvede med City Gods ordningen kun at skulle dokumente-
re, at de kørte ’grønt’ – dvs. over 60 % fulde til eller fra certificeringsområdet. Et argument er, 
at der er penge i at køre med vognen fuld og derfor vil transportørerne – af rent økonomiske 
grunde – altid søge at køre med så fuld vogn som mulig. Derfor har Citygods muligvis heller 
ikke haft den store effekt for de store transportører, da de vil køre med stor kapacitetsudnyttel-
se alligevel: ”Citygodsordningen har ikke været noget incitament til at køre mere fyldt end ellers. 
Det er der nogle der siger i hvert fald. Hvis det er rigtigt, så er det jo fint nok. Så kører de 70 % 
fyldt alligevel, uanset om Citygodsordningen er der eller ej,” fortæller Søren Kjærsgaard. 
 
7.8.6 Manglende politisk opbakning 
Der er blevet lagt et stort arbejde fra deltagerne i den lange proces. Fra flere interviewpersoners 
side er man skuffede over den manglende politiske opbakning. F.eks. udtrykker Bjørn Larsen 
sin skuffelse over, at man fra politisk hold ikke har været lydhør overfor de erfaringer og resul-
tater, man ad frivillighedens vej har brugt mange kræfter på at få til at virke. Han føler ikke, at 
det har givet det politiske input, som modsvarer de kræfter man har lagt i City Gods projektet. 
De lokale politikere har været hurtige til at vende blikket mod Miljøzoner, hvilket der kan være 
flere årsager til, men han tror ikke, de løsninger arbejdsgruppen pegede på, var lige populære 
hos politikerne. De havde indtrykket af, at politikerne i Københavns Kommune og Trafikmini-
steriet ikke lyttede: ”Jeg tror ikke, vi præsenterer løsninger, der altid er lige populære.”119 Søren 
Boas supplerer, at det er et potentielt problem ved den samarbejdsform man har gennemført i 
City Gods projektet, at politikerne på ethvert tidspunkt i processen kan nedlægge veto og præ-
sentere en anden løsning – som det skete med Miljøzoner. Der er en ambivalens mellem denne 
veto-ret og den politiske udmelding erhvervet har fået fra politisk side: ”Man skal også være 
opmærksom på i den slags projekter, at man ikke skal ’overrule’ de beslutninger, der tages. Fra 
politisk hold har man udtrykt et ønske om samarbejde og at få aktørerne på banen og lade dem 
være med til at træffe beslutninger – ’det er også det rigtige’ – også med den regering vi har nu, 
hvor man gerne vil have erhvervene ind.”120
 
 
 
 
 
 
                                              
118 Interview, Søren Kjærsgaard 
119 Interview, Bjørn Larsen 
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Kapitel 8 – Barrierer og potentialer for City Gods projektet 
 
I problemformuleringen blev der spurgt til, hvilke erfaringer der kan drages fra City Gods pro-
jektet i København. Dette spørgsmål vil jeg med udgangspunkt i de foregående kapitler besvare 
her. Det første underspørgsmål var, om City Gods projektet var en strategi for en ny transport-
regulering og dermed en mere bæredygtig transportplanlægning. Dette spørgsmål implicerer en 
forståelse for, hvad bæredygtig transportplanlægning er, eller kunne være, for at kunne sam-
menligne tilgangen i City Gods projektet. I kapitel 3 har jeg givet et bud på, hvordan disse pro-
cesser på trafikområdet foregår samt opstillet nogle væsentlige elementer for en strategi for en 
bæredygtig transportplanlægning. 
 
Dernæst spørger jeg til, hvilke miljøproblemer City Gods ordningen er designet til at løse, samt 
hvilke potentialer og barrierer der har været for City Gods ordningen. Disse spørgsmål besvares 
i stor udstrækning på baggrund af det empiriske materiale indsamlet i forbindelse med dette 
projekt. 
 
8.1 – RAMMEN FOR TRAFIKPLANLÆGNINGEN 
I kapitel 3 var konklusionen, at bæredygtighed som begreb ikke er udviklet nok til at kunne til-
byde konkrete handlingsanvisninger til, hvordan man opnår bæredygtighed. Begrebet er i større 
udstrækning en ramme, med et endnu ikke fuldt defineret indhold. Der findes ikke én rigtig 
opskrift, og derfor er det i høj grad de individuelle omstændigheder, der bestemmer, hvordan 
og hvilke ingredienser, der skal puttes i retten og få den til at smage godt. Det kan man opnå på 
mange måder. I tilfældet med trafikplanlægning og –regulering har bæredygtighedsbegrebet især 
sin berettigelse i at udfordre den etablerede viden og sandhed på området. En sådan sandhed er 
f.eks., at økonomiske hensyn – hensynet til økonomisk vækst og stadig stigende velstand – vejer 
tungt i forholdet til miljøhensyn. Et effektivt transportsystem baseret på målet om fri mobilitet, 
er tæt knyttet til dette overmål om økonomisk vækst. Der kan ikke sættes begrænsninger for 
mobilitet, og samtidig er mobilitet svært at tackle qua de mange rødder i alle lag af samfundet – 
hvor skal man lave begrænsningerne og hvem skal tænke tankerne på tværs af sektorerne? Tra-
fikpolitikken og –planlægningen lider i sine udfoldelsesmuligheder under denne sandhed. I et 
forsøg på at gøre noget fokuseres der på at udvikle og optimere tekniske og teknologiske løsnin-
ger (partikelfiltre, støjskærme og lyddæmpende asfalt er eksempler på disse). Konklusionen er, 
at hensynet til miljø – et givent miljøproblem der nødvendiggør begrænsninger af mobiliteten – 
i trafikpolitikken og –planlægningen ikke kan trække en reguleringsindsats igennem, hvor til-
trængt den så end måtte være. Det skal noget mere til, hvis man vil sætte begrænsninger for 
mobiliteten. Det var i dette reguleringslandskab, at den nyskabende certificeringsordning for 
Middelalderbyen i København – City Gods ordningen – blev til. 
8.2 – CITY GODS PROJEKTET – BÆREDYGTIG TRANSPORTPLANLÆGNING? 
City Gods projektet har været nytænkende i forhold til trafikregulering og –planlægning i den 
forstand, at man har indgået et samarbejde med repræsentanter fra det område man ville regule-
re for. Dette initiativ har givet mig formodningen om, at tilgangen i City Gods projektet er et 
element i en strategi for bæredygtig transportplanlægning. 
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8.2.1 Teori og erfaringer 
I kapitel 3 ’Bæredygtig udvikling og mobilitet’ argumenterede jeg for, hvordan (dele af) en stra-
tegi for en miljømæssig bæredygtig transportplanlægning for byen kunne se ud. Disse elementer 
mener jeg med udgangspunkt i erfaringerne er væsentlige, hvis man med et bæredygtigt ud-
gangspunkt til trafikplanlægningen har som mål at sætte begrænsninger for mobiliteten. 
 
Mobilitet har rødder i mange dele af samfundet, hvor trafikpolitikere og trafikplanlæggere vil 
have svært ved at overskue alle konsekvenser. Derfor er en langsigtet, bred og offentligt forank-
ret vision nødvendig for at fremme bæredygtige transportløsninger. Herunder er inddragelsen 
af en bred vifte af interessenter, borgere og professionelle aktører nødvendig. Dels for at opnå 
accept af en given regulering, dels for at opnå værdifuld indsigt i denne regulerings mangfoldige 
konsekvenser. Jo tidligere i processen denne inddragelse sker jo bedre. Det er afgørende, at så-
dan en proces styres mod klart definerede mål. Erfaringerne siger, at evnen til at kunne håndte-
re, fastholde og udvikle mål og strategier i en lokal politisk sammenhæng er meget vigtig for 
succes. Beslutningsprocesserne på trafikområdet er præget af mere end en rationel beslut-
ningsmodel, hvorfor man som leder af sådan en proces skal kunne håndtere og styre magtfor-
hold, taktik, forskellige aktører og alliancer og samtidig vide, at tid, timing og tilfældigheder alli-
gevel spiller ind – man skal med andre ord også være lidt heldig. 
 
I tilfældet med regulering af citylogistik – vare- og godstransporten til byområder – er logistik-
kæde perspektivet et vigtigt redskab. For at kunne formulere de nødvendige begrænsninger i  
forbindelse med regulering af citylogistik, at det nødvendigt at forstå de transport- og service-
behov byen har. Logistikkæde-perspektivet, baseret på en bredere definition, hvor servicetrans-
port – der er en væsentlig del af byens transport – er inkluderet, er vejen til at forstå de kom-
plekse processer, den professionelle transport for byen består af og til at forstå hvordan man 
kan styre konsekvenserne af disse processer. 
 
8.2.2 Mål med City Gods projektet 
Det har aldrig været helt klart, hvilket mål og vision man ønskede med City Gods ordningen. 
Udadtil blev City Gods ordningen til dels markedsført som et miljøinitiativ. Den grønne lastbil 
med et blad på ladet og sloganet: ”City Gods – lastet med omtanke”. Jeg har dog ikke i case 
analysen kunne finde, at der blev taget en beslutning om, at det var disse specifikke mål, man 
gik efter med City Gods ordningen. Til gengæld har flere interviewpersoner givet udtryk for det 
problematiske i, at man aldrig rigtigt fik sat sig et mål. Det gjorde det sværere at styre processen, 
men også sværere at evaluere processen – hvad havde man egentlig opnået, når målet undervejs 
havde været uklart. 
 
Bedre miljø. I interviewene var kategorien bedre miljø blandt de allervigtigste. Her var der flere 
ting, der blev nævnt, men den helt store fællesnævner var at City Gods ordningens mål var at 
mindske trængslen og øge fremkommeligheden i Middelalderbyen. Den mindre trængsel ville så 
føre nogle miljøgevinster med sig i form af bedre visuelt miljø, mindre støj og større sikkerhed 
for andre trafikantgrupper. Der var også andre mål inde og vende i processen som bedre ar-
bejdsmiljø, men helt overordnet var disse miljøkategorier dog sekundære i forhold til målet om 
trængsel og fremkommelighed. 
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Hvis dette rent faktisk var tilfældet, så havde man et klart mål for City Gods ordningen, som 
ikke blev tilstrækkeligt understreget. I stedet blev City Gods ordningen – især i starten – opfat-
tet som et tiltag, der skulle mindske de lokale miljøgener i Middelalderbyen. En mulig grund til 
man valgte denne strategi, var at grønne tiltag var oppe i tiden, og man valgte denne strategi for 
at komme igennem med City Gods ordningen. Teorien og erfaringerne andre steder fra siger 
dog, at miljøhensyn ikke er stærkt nok til at stække overmålet om fri mobilitet, og dermed til at 
bære et reguleringsinitiativ igennem alene med det argument. Dette er måske noget af årsagen 
til, at City Gods ordningen stoppede, hvor den gjorde. Bekæmpelse af trængsel kan der argu-
menteres for ved hjælp af økonomiske argumenter. Derfor virker det overraskende, at bekæmpel-
se af trængsel ikke har været mere fremhævet end det er tilfældet, når det tydeligvis har været et 
væsentligt mål på tværs af alle aktører. De har ikke fået fortalt hvad de var enige om. 
 
Derfor er spørgsmålet, om man ikke ville være nået længere ved at melde rent ud: ”Der er for 
meget trængsel i Middelalderbyen; vare- og godstransporten kan ikke komme frem, og da den 
er en essentiel del af at bevare livet i Middelalderbyen, vil kommunen nu forsøge sig med en ny 
regulering, der kan afhjælpe dette problem. Og ja – det forventes, at der med den mindskede 
trængsel vil kunne opnås nogle lokale miljøgevinster – men målet er, og vil primært være, at få 
vare- og godstransporten til at fungere mere effektivt for Middelalderbyen” kunne et citat f.eks. 
have lydt.  
 
Samarbejde og aktørinddragelse var også en stor del af City Gods projektet, og denne kategori 
blev valgt som den vigtigste blandt alle interviewpersonerne. Samarbejde kan dog ikke være et 
mål i sig selv, og det viste sig da også, når interviewpersonerne skulle forklare hvad de mente. 
Fra kommunens side var man meget interesserede i at få adgang til mere viden. Kommunens 
repræsentanter indrømmede ærligt, at man i starten af processen ikke vidste ret meget om vare- 
og godstransport generelt endsige for Middelalderbyen. Derudover mente man også, at det ville 
være nemmere at indføre en nødvendig regulering, hvis man havde diskuteret denne med de 
aktører, reguleringen ville påvirke mest. Det ville være nemmere at opnå accept, hvis modtagerne 
af reguleringen sad med. Dette er rigtigt godt set, hvis man skal tro de erfaringer Hansen (2002) 
påpeger i kapitel 3. 
 
Erhvervets repræsentanter havde to tilgange til samarbejdet. På den ene side havde man et øn-
ske om at komme til bordet og opnå medbestemmelse. Især ville man gerne undgå (for strenge) 
vægtbegrænsninger og gøre noget ved trængslen fra den øvrige trafik i Middelalderbyen (især 
håndværkerbiler stod for skud). Man ville også gerne promovere tanken om at beskue feltet i et 
logistikkædeperspektiv, og argumentere for at indrette reguleringen derefter – et kapacitetskrav 
var det rigtige. Deres andet formål med samarbejdet var, at man med udgangspunkt i logistik-
kædeperspektivet, tog fat på varemodtagernes rolle, og fik dem med som medansvarlige i pro-
cessen. 
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8.3 – ERFARINGERNE FRA CITY GODS PROJEKTET 
 
8.3.1 Varemodtagernes deltagelse 
Det lykkedes desværre ikke at få varemodtagerne rigtigt med i City Gods projektet, til stor ærg-
relse for interviewpersonerne, især fra erhvervets side. Magasin deltog i starten af projektet, 
men trak sig ud pga. personalemæssige omrokeringer undervejs og dette efterlod Citycenterfor-
eningen som ene repræsentant for varemodtagerne. De var ikke særligt interesserede i at tage 
ansvar på deres medlemmers vegne, og flere interviewpersoner opfattede deres deltagelse i pro-
jektet som uengageret. Uagtet af interviewpersonernes kommentarer om Citycenterforeningens 
manglende engagement, så siger flere centrale interviewpersoner samstemmende, at man før 
processen gik i gang havde som grundlæggende forudsætning, at varemodtagernes vilkår skulle 
bestå uforandret. Om varemodtagerne og Citycenterforeningen har spekuleret i denne forud-
sætning siger interviewene ikke noget om, men varemodtagerne kan i den situation nødigt klan-
dres for ikke at have haft meget reelt incitament til at ændre adfærd. Det skulle jo nok gå allige-
vel – det var en forudsætning i City Gods projektet og den tidlige og klare udmelding fra er-
hvervet, at de nok skulle få deres varer leveret uanset hvad man ellers måtte finde på. 
 
Her burde man nok have meldt anderledes ud, og sagt at alle aftaler er annulleret indtil Arbejdsgrup-
pen om tung trafik var nået til enighed. Det ville have fået flere aktører til at tage arbejdet alvorligt. 
 
8.3.2 Manglende politisk opbakning 
Interviewpersonerne gav udtryk for, at der indadtil i City Gods projektet havde været stor lyd-
hørhed og åbenhed, men at man udadtil havde haft det meget svært. Man havde ikke følt den 
politiske og visionære opbakning, som et innovativt projekt som dette krævede for at få succes. 
I samme periode blev det også klart, at partikelforurening er et stort problem, hvorfor man i 
kommunen gerne ville oprette en miljøzone. Især Bygge- og Teknikborgmester Søren Pind (V) 
og Miljø- og Sundhedsborgmester Winnie Berntsson (A) er kendt som ivrige tilhængere af den-
ne løsning. 
 
8.3.3 Processen tog lang tid 
City Gods projektet var nyt på mange måder. Der skulle opbygges erfaringer, og dette tog tid. 
Der var dog også en række andre ting, der gjorde, at hele processen fra de første ideer i 1993 til 
afslutningen af det obligatoriske forsøg gik næsten 10 år! De væsentlige tidsrøvere var: 
 
• Kommunen inviterer i 1995 relevante aktører til at deltage i ”Arbejdsgruppen om tung tra-
fik”, men glemmer at få Politiet med fra start. Dette betyder ifølge en interviewperson op til 
et års forsinkelse. 
• Arbejdsgruppen er klar med et design to år efter i 1997, som man gerne vil afprøve som 
forsøg. Men lovgrundlaget er ikke på plads, og § 92d der giver mulighed for at lave denne 
type forsøg, er først klar i august 2001. I mellemtiden kører man i kommunen et frivilligt 
forsøg for at indhente erfaringer. 
• Kommunen ansøger Trafikministeriet i sommeren 2001 om lov til at køre et to-årigt forsøg 
med start i november samme år. Den tilladelse får man ikke og må skubbe opstarten tre 
måneder. 
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• I februar 2002 modtager man fra Justitsministeriet (der i mellemtiden har overtaget sagsbe-
handlingen) en betinget godkendelse til at køre forsøget samme morgen forsøget fløjtes i 
gang. Den væsentligste betingelse er, at forsøgsperioden beskæres med tre måneder. 
 
8.3.4 City Gods design smuldrer 
Det oprindelige City Gods design bestod af tre hovedelementer: 
 
• Bedre udnyttelse af lastbiler med ærinde i Middelalderbyen 
- Grøn certificering v. min. 60 % udnyttelse over 3 måneder ud eller ind i certifice-
ringszonen 
- Grøn certificering gav eksklusiv adgang til læssezoner 
• ”Straf” eller adfærdsregulering af lastbiler der ikke udnytter min. 60 % 
- Rød certificering gav adgang mod gebyr på 200 kr. /dag (i tidlige forslag var prisen 
sat til 300 kr./dag) 
- Ingen adgang til læssezoner 
• Få undtagelser 
- Gul certificering gav dispensation for reglerne, hvis et køretøj faldt uden for regule-
ringen. 
- Indkørselsforbud til Middelalderbyen for lastbiler uden certificering 
 
I løbet af sagsbehandlingen, først i Trafikministeriet og siden i Justitsministeriet, blev det klart, 
at det design, man i arbejdsgruppen bag City Gods projektet var nået til enighed om, i nogle 
tilfælde ikke var lovligt. Man måtte ikke opkræve en stor afgift for de røde certifikater, da udgif-
ten skulle være omkostningsneutral – et generelt princip i gebyrlovgivningen. Derfor blev den 
fastsatte pris på 200 kr. nedsat til 50 kr. (senere blev den nedsat til 40 kr. da Told & Skat afgjor-
de der ikke skulle svares moms). En femtedel af det oprindelige oplæg, og dermed også en for-
mindsket effekt med en faktor fem? Det er nok ikke rimeligt at snakke om en så lineær sam-
menhæng, men en kraftigt formindsket effekt må der have været tale om. Derudover kunne der 
ikke indføres et indkørselsforbud til Middelalderbyen, da dette var politiets myndighedsområde. 
For at p-vagterne kunne varetage kontrollen måtte det laves om til det mindre effektive stands-
ningsforbud. 
 
8.3.5 City Gods ordningen 
I forsøgsperioden bliver det ydermere klart, at der var nogle problemer der var svære at tackle. 
 
• Politiet havde en praksis med at udstede de såkaldte håndværkertilladelser ganske rundhån-
det ifølge nogle interviewpersoner. Disse gav lov til at parkere, hvor der var parkering for-
budt men standsning tilladt. Samtidig var disse områder de mest interessante for transportø-
rerne, da det var her, de kunne standse med deres store biler og læsse af (de almindelige 
parkeringspladser var enten for små eller optaget). Samtidig var betingelsen ved håndvær-
kertilladelsen, at der skulle svares parkeringsafgift, hvis en almindelig p-plads blev benyttet. I 
- 123 - 
realiteten betød det, at det var gratis for håndværkere at parkere, hvor der kun var stands-
ning tilladt. Det blev udnyttet og gjorde det ekstra svært for transportørerne at komme til121.  
• Man var hurtigt klar over i City Gods sekretariatet, at proceduren omkring indberetning af 
de grønne certifikater (60 % kapacitetsudnyttelse over tre måneder) var besværlig. Transpor-
tørerne syntes, det var ekstra besværligt og det gav også meget administration i sekretariatet. 
• Derudover var revisionen og kontrollen af indberetningerne svær. Mange transportører 
havde ikke bidt mærke i betingelserne for et grønt certifikat, og havde derfor ikke gemt de 
nødvendige oplysninger en revision forudsatte. En konsekvens var, at revision og kontrol 
blev forsømt i forsøgsperioden. 
• De gule dispensationer fik et større omfang end forventet. Især i det første år af forsøgspe-
rioden, hvor man ”gratis” kunne erhverve et gult certifikat, indtil man fik styr på, om man 
skulle erhverve et grønt certifikat eller købe fra dag til dag med de røde endagscertifikater.  
8.4 – CITY GODS PROJEKTET – POTENTIALER OG BARRIERER 
City Gods projektet har nogle oplagte potentialer i og med, at man valgte at tage de relevante 
aktører med i processen. Dette gav dynamik, erfaring, viden og fælles ansvarsbevidsthed. Der 
var dog en række praktiske forhold, der gjorde, at man ikke fik det ud af den lange proces som 
man kunne have håbet. 
 
• Man formåede ikke at styre processen tilstrækkeligt stramt til at man kom frem til et fælles 
mål, selvom det lå i kortene: Mindre trængsel og bedre fremkommelighed 
• Ikke alle relevante aktører deltog, hvilket var en svaghed. I det konkrete tilfælde skyldes det 
dels en uheldig opstart, hvor en central aktør – politiet – bliver glemt og en anden central 
aktør – varemodtagerne – får en melding om, at deres engagement ikke vil få betydning for 
deres fremtidige situation. 
• Lovgivningen var ikke med City Gods projektet. Først skulle den etableres, og siden måtte 
man ikke benytte sig af et økonomisk incitament til at køre grønt – en høj pris på de ’an-
svarsfrie’ røde certifikater var ikke lovlig. 
• Håndværkertilladelser betød, at en stor del af den plads man havde forestillet sig som frit 
for transportørerne reelt ivrigt blev benyttet som gratis håndværkerparkering. 
• Man formåede ikke at opnå fuldstændig klarhed over hvad man havde som mål eller få dette 
kommunikeret ud til offentligheden. Derfor blev den gamle ramme, om at gøre noget for 
miljøet målet udadtil. 
8.5 – FREMTIDEN 
Hvis kommunen på sigt ønsker at opnå succes med City Gods projektet så skal de blive ved 
med at holde den på dagsordenen, og aktivt henvise til den som løsning på trængselsproble-
merne i Middelalderbyen. Reelt set har kommunen endnu ikke testet det design arbejdsgruppen 
i sin tid kom frem til, så det er ikke til at vide, hvordan konsekvenserne af dette design vil være. 
 
Argumentationen for at genoplive City Gods ordningen i en revurderet udgave kunne være, at 
Middelalderbyen er en væsentligt attraktion i København. Det skal byen markedsføre sig på. 
                                              
121 Antallet af udstedte tilladelser fra politiet har i interviewene været nævnt op til 7.000/år, men ligger i dag, hvor kommu-
nen har overtaget sagsbehandlingen, på ca. 5.000/år. Interview, Peter Dam/Bilag 2. 
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Som en del af denne markedsføring er det nødvendigt med en transportstrategi. City Gods kan 
ikke direkte gøre noget for miljøet, men kombinerer man den med en Miljøzone har det nogle 
andre spændende perspektiver. Dette udgangspunkt kunne være starten på en ny Citylogistik 
strategi for København.  
 
Erfaringerne fra City Gods projektet siger, at der ligger en stor strategisk/politisk opgave i at få 
overtalt især folketingspolitikere om, at det er nødvendigt at kunne indkræve gebyrer i trans-
portreguleringen, hvis de har et miljømæssigt formål. Effekten og succesen af regulering som 
City Gods ordningen hviler grundlæggende på, at dette helt generelle princip er til stede. Er det 
ikke det, så vil en sådan reguleringstilgang – det design – aldrig kunne fungere i praksis. 
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 Bilag 1 – Tidsliste – City Gods projektet i København 
 
Nedenstående liste er den råskitse jeg opbyggede på baggrund af de oplysninger jeg kunne 
trække ud fra de dokumenter og hjemmesider, konferencedeltagelse samt et eksplorativt inter-
view, i forbindelse med min litteratursøgning til casen omkring City Gods projektet. Listen er 
ikke fuldstændig, da jeg undervejs stoppede med at opdatere listen, og arbejdede direkte i kapi-
tel 4.1 omkring City Gods projektet, men jeg gengiver listen her for at illustrere, at denne me-
tode kan give et godt umiddelbart overblik over hvilke begivenheder der indtraf ca. hvornår, og 
dermed hvornår de vigtige beslutninger blev taget. 
 
November 1994 DSB Stykgods og Danske Fragtmænd har notat klar. 
 
29. juni 1995 Indledende møde mellem Københavns Kommune, DSB Stykgods og 
Danske Fragtmænd. 
 
Forår 1995 Konference med Transportrådet og Danske Fragtmænd – varetrans-
port i byer? 
 
13. juli 1995 Brev fra KK, Magistraten, 4. afdeling til aktører omkring nedsættelse 
af arbejdsgruppe om tung trafik i Indre By. Forslag omkring ”grønt 
kort”. 
 
Sommer 1995 Danske Fragtmænd Erhverv – blad: Artikel om Grøn Katalysator. 
 
14. maj 1996 Brev fra PostDanmark til Miljøborgmesteren omkring Miljøvenlig 
bystribution. Inkl. bilag omkring PD’s vision om Miljøvenlig bystribu-
tion. 
 
27. august 1996 Indsamling af data til COWI-rapport. 
 
28. oktober 1996 Oplæg fra Danske Fragtmænd om ”Principper for en fremtidig regule-
ring (certificering) af godstransport i byer. 
 
20. januar 1997 Notat fra COWI. Effektberegninger af en certificeringsordning. 
 
23. januar 1997 Trafik- og Miljøplan 1997 for København vedtaget i BR. 
 
20. februar 1997 Notat fra COWI. Notat om forslag til certificeringsordning 
 
6. maj 1997 Certificeringsordning har været drøftet med borgmester Bente Frost. 
Handlingsplan og visse ændringer beskrives til arbejdsgruppen. 
 
November 1997 COWI-rapport endelig afrapporteret: Undersøgelse af vare- og lastbiltrafik-
ken i Middelalderbyen. Notat. COWI 1997. 
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 3. november 1997 Brev fra Sv. Bræmer til Bjarne Eir om en yderligere uddybning af hvad 
en certificeringsordning vil koste. 
 
3. nov. 1997 Første udkast til indstilling ligger klar. Endelig indstilling skal ligge klar 
6. november. Indførsel af: 
• Frivillig miljøcertificering for vare- og lastbiler. 
• Vægtbegrænsning på 18 tons for middelalderbyen 
• Vægtbegrænsning på 3½ tons på Amagertorv og tilstødende stræk-
ninger 
• Forsøg med reserverede lastezoner (for de certificerede biler) 
• Forsøg med forbedrede modtageforhold 
 
20. november 1997 Indstilling om certificering af varetransport til Middelalderbyen ligger 
klar. Bjarne Eir og Jørgen Knoop har de seneste par år været repræ-
senteret kommunen i en arbejdsgruppe om tung trafik i Indre By. Ar-
bejdsgruppen har haft deltagelse af Københavns City Centerforening, 
Danske Fragtmænd, Carlsberg A/S, MD-Foods, Danske Vognmænd 
(Fragtmænd), DSB Stykgods, PostDanmark, samt Magasins Distribu-
tionscenter. 
 
24. november 1997 Møde med politiet omkring vægtbegrænsninger og lastezoner. 
 
3. december 1997 Møde med arbejdsgruppen, hvor arbejdsgruppen har mulighed for at 
kommentere på den endelige indstilling til City Gods ordningen, inden 
den forlader V(ej & Park). 
 
6. marts 1998 Beslutning i BTU. Igangsættelse af forsøg med certificering af vare-
transport til Middelalderbyen + vægtbegrænsning på hhv. 18 og 3½ 
tons…Indstilling og beslutning. Frivilligt forsøg sættes i gang pr. 1. 
august 1998. 
 
Januar-Marts 1998 Teknologirådets konference  
 
18. marts 1998 Citylogistik/certificering af vare- og lastbiler i København. Lise Dre-
wes Nielsen inviteres med, og kopier af arbejdsgruppens væsentligste 
arbejde fra 1995 til 1997 vedlægges i bilag. 
 
15. februar 1998 Igangsættelse af frivilligt forsøg med certificering af varetransport i 
Middelalderbyen, samt forslag om tillægsbevilling i forbindelse her-
med. J.nr. 21223.0003/95 
 
15. april 1998 Mødeindkaldelse til arbejdsgruppen. De opfordres til at fortsætte det 
gode arbejde og være med til opfølgning på det 1-årige frivillige for-
søg, der gerne skal starte pr. 1. august 1998. 
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 14. maj 1998 Referat af 16. møde i arbejdsgruppen om tung trafik i Københavns 
Indre by. 
 
17. juni 1998 Indkaldelse og referat fra 17. møde i arbejdsgruppen vedr. certificering 
af tung trafik i Københavns Indre By. Søren Kjærsgaard ansat for at 
implementere og styre ordningen. Overordnede koordinering lagt i 
hænderne på Søren B. Jensen – tidl. leder af Miljø- og Teknikborgme-
ster Bente Frosts sekretariat, der var stor fortaler:”…kan vi gøre noget 
nu?!”.  
 
24. juni 1998 18. møde i arbejdsgruppen planlagt 
 
11. august 1998 Revideret PR-strategi fra City Gods certificeringsordningen. Presse-
meddelelse sendes ud til fagpressen – sidste mulighed for bemærknin-
ger. 
 
18. august 1998 Referat fra 19. møde i arbejdsgruppen om tung trafik i Københavns 
Indre By 
 
25. august 1998 Tilmelding til frivillig 1-årig Certificeringsordning sendes ud. Der skal 
samles erfaringer. 
 
1. september 1998 Frivillig certificeringsordning starter. 
 
8. april 1999 Brev til Lise Drewes Nielsen omkring 5. framework. København med 
i projekt om tung trafik i bykerner ledet af Amsterdam. 
 
8. april 1999 Brev til TRM, der pr. 14. december 1998 meddeler, at det er tvivlsomt, 
om der er lovhjemmel til at reservere 10 lastezoner til køretøjer til-
knyttet certificeringsordningen. Der er dog villighed til at søge lovgiv-
ningen ændret i forbindelse med næste forsøg – det obligatoriske. 
Evaluering af City Gods ordningen ”frivillig” vedlagt. 
 
19. april 1999 Status over City Gods ordningen. Forespørgsel hos TRM pr. 8. april 
om hvornår Københavns Kommune kan forvente det nødvendige 
lovgrundlag til obligatorisk certificeringsordning ligger klar. 
 
26. maj 1999 Brev fra TRM omkring lovændring rundsendes til arbejdsgruppen. 
 
3. juni 1999 22. møde i arbejdsgruppen om tung trafik i Indre By 
 
20. august 1999 Lovforslag omkring ændring af færdselsloven rundsendes til arbejds-
gruppen til gennemlæsning og respons. 
 
- 3 - 
 30. august 1999 23. møde i arbejdsgruppen om tung trafik. Bl.a. snak om høringssvar 
til TRM. 
 
31. august 1999 Frivillig ordning slutter oprindeligt. BTU beslutter at fortsætte ordning 
til 28. februar 2000 for at undgå ”slip” til obligatorisk ordning. 
 
8. september 1999 23. møde i arbejdsgruppen om tung trafik 
 
15. september 1999 Referat 23. møde i arbejdsgruppen om tung trafik. 
 
20. september 1999 Høringsfrist hos TRM. 
 
21. september 1999 Høringssvar til TRM omkring forslag om ændring af færdselsloven og 
lov omkring private fællesveje. KK ønsker gerne yderligere kompeten-
ceområder overflyttet til kommunen, så de selv kan udstede bøder og 
gennemføre regulerende forsøg uden politiets tilladelse. 
 
12. oktober 1999 Høringssvar til Trafikministeriet omkring ændring af færdselsloven 
tilsendes arbejdsgruppen for City Gods. 
 
16. november 1999 Trafiktælling af tung trafik i Indre By – COWI. 
 
1. december 1999 Indkaldelse til 24. møde i arbejdsgruppen om tung trafik i Indre By 
 
December 1999 City Gods Nyhedsbrev nr. 5 
 
5. januar 2000 Notat KK: Brugerundersøgelser 
 
7. januar 2000 24. møde i Arbejdsgruppen for tung trafik.  
 
19. januar 2000 Referat for 24. møde i Arbejdsgruppen for tung trafik 
 
31. januar 2000 Notat: Evaluering af forsøg med certificering af varetransport i Mid-
delalderbyen. 
 
1. februar 2000 Referat fra 24. møde i arbejdsgruppen om tung trafik + indkaldelse til 
25. møde. 
 
2. februar 2000 Notits omkring håndværkertilladelser fra Københavns Politi 
 
4. februar 2000 Arbejdsgruppen vedr. tung trafik. Ekstra bilag udsendes til mødet den 
8. februar 2000 kl. 13.00. Bilag 1) City-certificering/revideret forslag til 
obligatorisk forsøgsordning. Bilag 2) Trafik- & Miljøplan for Køben-
havn – afsnit omkring tung trafik. 
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 8. februar 2000 25. møde i Arbejdsgruppen for tung trafik. 
 
14. februar 2000 Referat af 25. møde i Arbejdsgruppen for tung trafik.  
 
7. februar 2001 BTU sender forslag om toårigt forsøg med obligatorisk City Godscer-
tificering for Middelalderbyen i høring – nu mindste vægtgrænse på 
2½ tons. 
 
7. februar 2001 Stikord til ”rådgivende” følgegruppe. Ikke længere arbejdsgruppe, da 
forsøg er blevet obligatorisk. 
 
12. marts 2001 Notat. Søren B. Jensen/KK. Høringskampagne – City Gods certifice-
ring. 
 
13. marts 2001 Offentlig høring omkring City Gods certificering. Arbejdsgruppemøde 
den 24. april omkring evt. tilrettelser af forslaget. Høring afsluttes 20. 
april 2001. Tidsplan for videre forløb: indstilling 27. april; Bygge- og 
Teknikudv. 16. maj; Økonomiudv. 29. maj; BR 13. juni. 
 
17. april 2001 28. møde i følgegruppen for tung trafik i Indre By 
 
20. april 2001 Afslutning af høringsperiode for City Gods certificering. Hvor mange 
høringssvar. 
 
24. april 2001 Arbejdsgruppemøde. Status og evt. justering af forslaget. 
 
27. april 2001 Referat af 28. møde d. 24 april 
 
16. maj 2001 BTU: Resultat af høring omkring City Gods giver ingen anledning til 
ændringer – vi kører som planlagt. Rødt certifikat er sat til 200 dkr. 
 
21. juni 2001 29. møde i arbejdsgruppen for tung trafik i Inde By 
 
29. juni 2001 Referat af 29. møde. Sidste møde som arbejdsgruppe 
 
14. august 2001 Cyklistfremkommelighedsplan betyder 40 km/t zone i Indre By. Ét 
fælles skilt for City Gods og 40 km/t zone. 
 
24. oktober 2001 Konference omkring City Gods i København. 
 
7. november 2001 BTU: Etablering af læssezoner + nedsættelse af pris på røde certifika-
ter fra 200,- til 50,-. Det skal afspejle administrationsomkostningerne. 
Gyldighedsperioden af forsøget er ændret – ny startdato den 1. februar 
2002 til 31. januar 2004. 
 
- 5 - 
 Januar 2002 Forum for Citylogistik – nyhedsbrev 
 
Maj 2002 City Gods – 1. nyhedsbrev 
 
10. maj 2002 1. følgegruppemøde. Ny trafiktælling fra efteråret 2002 og 
2003…planlagt!?! 
 
14. august 2002 BTU: Told & Skat fastslår, at prisen på parkeringslicenser nu er eks-
klusive moms. Dette gælder også City Gods-certifikater per 1. juli 
2002. Pris for røde certifikater skal nedsættes fra 50,- kr. til 40,- kr. 
med tilbagevirkende kraft. 
 
August 2002 Forum for Citylogistik – nyhedsbrev 
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 Bilag 2 – Håndværkertilladelser – nuværende praksis 
 
Indholdet af dette notat bygger primært på et interview med Peter Dam, Kundeservice, Parke-
ring ● København, mandag d. 6. juni 2005 
 
• Kommunen har aldrig haft et skriftligt grundlag til at udstede håndværkertilladelser efter. 
• Udstedelsen har i hvert tilfælde været baseret på sund fornuft og et skøn 
• Politiet havde, da de stod for udstedelsen af dispensationer, lavet nogle branchelister over 
hvilke virksomheder, der måtte få en dispensation. Problemet var, at stort set alle brancher 
var med på listerne 
• Grundlæggende var argumentet, at var et køretøj nødvendigt, så kunne man få en dispensa-
tion. 
• Peter Dam var ikke helt sikker, men han mente, at politiet udstedte mellem 5.000 og 7.000 
polititilladelser om året, da de stod for administrationen af ordningen. Politiet førte efter si-
gende statistik over antallet, men det er aldrig noget han har set. 
• Københavns Kommune overtog administrationen af ordningen 1. juni 2003. 
• Indtil da havde kommunen (og P-vagterne) ingen mulighed for at kontrollere polititilladel-
serne, da det var politiets område. Det var dem der skulle kontrollere. 
• Kommunen vil indtil 1/1-06 administrere ordningen udfra de rutiner politiet har tilrettelagt. 
Herefter kommer der et administrationsgrundlag fra kommunen selv. 
 
Der findes pt. fire former for dispensation. 
 
• ◄ Blå ► – giver tilladelse til at parkere hvor der er 1) parkering forbudt og 2) tidsbegræn-
set parkering. Denne dispensation udstedes der flest af 
• ◄Grøn ► – giver tilladelse til at parkere kortvarigt ved en specifik adresse. Typisk i for-
bindelse med et specifikt arbejde, hvor vogn og værktøj er nødvendigt – fx drejebænk i en 
bil 
• ◄ Gul ► – gives i forbindelse med nyhedsformidling og filmoptagelser 
• ◄ Rød ► – gives i forbindelse med sikkerheds- og værditransporter. 
 
Alle dispensationer udstedes som udgangspunkt til at gælde et år, men de kan udstedes til at 
gælde kortere tid. Især den grønne dispensation er ofte tidsbegrænset. 
 
2.1 Fremtiden 
Kommunen arbejder på et administrationsgrundlag som vil træde i kraft 1. januar 2006. Filoso-
fien bag vil være, at der kan gives dispensation, når der er til formål for almenvellet og der bliver 
lavet en konkret vurdering i hvert tilfælde. 
 
Der kommer et nyt grundlag. Peter Dam mener også, at det har givet større tryghed og nemme-
re forvaltning, at kontrollen og udstedelsen af tilladelser ligger det samme sted nu. Parkerings-
vagterne har langt større mulighed for at gå ind og sikre at dispensationerne bliver overholdt. 
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 2.2 Læssezonekontrol 
Læssezonerne bliver benyttet i tidsrummet 08-12. Mange transportører havde (og har) svært 
ved at finde ud af om de må benytte læssezonerne. Derfor er der blevet udstedt mange afgifter 
ved kontrollen af læssezonerne. 
 
2.3 Ventilkontrol 
Den nye måde at kontrollere om dispensationerne ikke bliver misbrugt, er ved at kontrollere 
om en varebil har været ude og køre, eller har holdt i tre timer på samme plads, hvor der gene-
relt er parkering forbudt. Her tegner man ventilerne på dækkene ind på en lille grafik, og kom-
mer man tilbage efter nogle timer, og ventilerne står på samme måde, så har bilen ikke været 
flyttet, og så skal ejeren/brugeren til at forklare sig. 
 
Der bliver fulgt op på p-vagternes ventilkontrol. Denne opfølgning sker først og fremmest fra 
Kundeservice, der tager fat i dispensationsholderen og spørger til, hvorfor det ser ud som om, 
at dispensationen er blevet misbrugt. Udstedes bøde af p-vagterne skal dispensationsholderen 
godtgøre overfor kommunen at der er sket en fejl. Ikke omvendt. 
 
2.4 Det er en dispensation 
De tilladelser som kommunen udsteder er dispensationer. Tidligere blev de fornyet automatisk, 
men det er man gået væk fra, da brugerne aktivt skal ønske og bede om at få dem fornyet. Det 
er en dispensation, ikke en generel tilladelse. Derfor skal der genansøges, når den forrige di-
spensation udløber. 
 
2.5 Ingen betaling – endnu 
I øjeblikket betales der ikke gebyr eller andet for at modtage en parkeringsdispensation. Kom-
munen overvejer i øjeblikket, om man skal ændre denne praksis. Det er noget, der muligvis lig-
ger i fremtiden. F.eks. har Parkering ● Københavns advokat pointeret, at man opkræver parke-
ringsafgift indenfor en zone(!) og ikke for specifikke pladser, hvorfor biler med dispensation 
også skal svare parkeringsafgift. Dette kunne også kombineres med en administrationsafgift for 
besværet med behandling og udstedelse af dispensationer. Dette ligger dog endnu ikke fast. 
 
2.6 Godt samarbejde 
Kundeservice har et godt samarbejde med Vej & Park, der ofte kender til vejarbejder og andre 
detaljer i området, som han ikke kender til. Derfor skal de som grundregel altid høres inden der 
udstedes en ny dispensation – især hvis denne er bundet til en specifik adresse. Det er Vej & 
Park, der formelt har råderetten over vejarealet. 
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 Tabel 6: Udskrevne dispensationer fra Juni 2003 til Maj 2004 efter startdato 
Farve Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dec. Jan. Feb. Marts April Maj Dispen-
sation i 
alt 
? Blå ? 166 177 269 558 465 377 206 202 337 566 375 380 4078
? Grøn ? 26 31 28 28 22 23 13 18 17 20 21 22 269
? Gul ? 59 42 94 113 78 86 65 55 453 48 57 56 906
? Rød ? 8 11 11 30 18 28 5 59 10 11 34 61 286
Dispen-
sationer i 
alt 
259 261 402 729 583 514 289 334 517 645 487 519 5539
Kilde: Parkering København 
 
Tabel 7: Udskrevne dispensationer fra Juni 2004 til Maj 2005 efter startdato 
Farve Juni Juli Aug. Sep. Okt. Nov. Dec. Jan. Feb. Marts April Maj Dispen-
sation i 
alt 
? Blå ? 193 173 188 721 559 378 234 172 364 278 601 310 4171
? Grøn ? 16 13 16 20 22 8 13 8 7 12 8 6 149
? Gul ? 41 35 97 101 99 63 63 60 71 37 62 48 777
? Rød ? 6 4 17 60 13 36 22 40 20 19 13 31 281
Dispen-
sationer i 
alt 
256 225 318 902 693 485 332 280 462 346 684 395 5378
Kilde: Parkering København 
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 Bilag 3 – Citylogistik i Holland, Danmark og Sverige – erfaringer 
 
Tabel 8: Sammenligning af Citylogistik ordninger i hhv. Amsterdam, København og Sverige 
 City Gods ordningen – frivillig City Distribution – Amsterdam Miljøzoner – Sverige 
Hovedprincipper At begrænse den tunge trafik i den indre 
by ved at samle godsmængden på færre 
og mere miljømæssige biler. Ordningen 
baseres på en godkendelse i form af 
certificering af biler over 2t. 
At begrænse den tunge trafik i den indre 
by ved at forbyde kørsel med biler over 
7,5 t. Der gives dog dispensationer fra 
dette mod opfyldelse af krav til emissio-
ner, længde og kapacitetsudnyttelse 
At der lovmæssigt stilles motortekniske 
krav til lastbiler over 3,5t og busser i de 
indre byområder. Arbejdskøretøjer (en-
treprenørmaskiner mv.) er først kommet 
med i ordningen fra 1. januar 1999. Indtil 
1. oktober 1999 gælder ordningen kun for 
svensk indregistrerede køretøjer 
Ordningens mål At begrænse trafikmængden, forbedre 
fremkommeligheden, forbedre luftmiljø-
et, forbedre det visuelle miljø, forbedre 
trafiksikkerheden og skåne gadeinventaret
At forbedre fremkommeligheden, skåne 
miljøet, forbedre ”livskvaliteten” og 
skåne gadeinventaret 
At forbedre luftkvaliteten (især partikel-
forureningen) og støjniveauet i området. 
Ordningens geogra-
fiske udbredelse 
En del af middelalderbyen (ca. 2x2 km). 
Én transitrute går igennem området 
Hele indre by (Binnenstadt) på ca. 4x5 
km. Mange forskellige transitruter gen-
nem området. 
Stockholm: ca. 5x7 km, Göteborg: ca. 
3x5 km og Malmö: ca. 3x3 km  
Ordningens status 1-årig frivillig forsøgsordning Obligatorisk permanent ordning, efter 2 
års forsøg.  
Obligatorisk permanent ordning 
Effekter Der er ingen målinger foretaget, men det 
er forhåbningen, at ordningen medfører 
en reduktion i antallet af køretøjer og 
dermed forbedret fremkommelighed, 
reduktion i partikeludledning, NOx og 
HC. 
Så vidt vides foreligger der ingen oplys-
ninger, hverken om den faktiske- eller 
den målsatte effekt. 
I de første år efter indførelsen er lastbi-
lernes partikeludslip reduceret med 15-
20%, Hc med 5-9% og NOx med 1-8%. 
Det maksimale støjniveau (ikke gennem-
snittet) reduceret med 2-3 dB. 
Pris Gratis at deltage i forsøgsordningen Gratis for biler under 7,5t. Biler over 7,5t 
skal have en dispensation som koster 160 
hhv. 300 kr. for hhv. 2 dage og 2 år. 
Gratis for dem der opfylder kravene. Én-
dags dispensationer koster 200 sv.kr. 
Dispensationer Målet er at afdække hvilke transporter der 
kunne tænkes omfattet af ordningen og 
hvilke der evt. skulle have dispensationer 
Køl og frost, udelelige emner etc. 1-dags dispensationer kan erhverves mod 
betaling. En ”permanent” dispensation 
koster ikke noget, men kræver dokumen-
tation og godkendelse for fx monteret 
partikelfilter 
Interessenter Transportører og kommunen (handlende 
i meget beskedent omfang). Ingen invol-
vering fra centraladministrationens side. 
Transportører, kommunen og politiet 
(handlende i beskedent omfang). Ingen 
involvering fra centraladministrationens 
side. 
Transportører, kommunen, politiet og 
Vägverket (det svenske Vejdirektoratet) 
Samarbejds- og 
dialogfora 
Arbejdsgruppe i kommunalt regi, bestå-
ende af KK, interesserede transportører, 
repræsentanter for detailhandlen og 
observatører. Desuden dialog i 4-by 
samarbejdet 
Amsterdam kommune, transportører, 
detailhandlen, politiet og PSD (en para-
plyorganisation bestående af repræsentan-
ter for ministerier, kommuner, transpor-
tører og detailhandel) 
Kommune og Vägverket 
Motornorm Højst 8 år gammel Motoren skal opfylde euro2-norm Indtil 1. okt. 1999: skal opfylde den 
svenske motornorms klasse 1 (svarer ca. 
til Euro2). Efter 1. okt. 1999. højst 8 år 
gammel motor 
Filter/katalysatorer Ingen krav. Ingen krav. Påmonteret katalysator og partikelfilter 
godkendes af Svensk Bilprovning på to 
niveauer, A og B. Hvis man har godken-
delse på niveau A må bilen være op til 11 
år gammel, på niveau B er grænsen 16 år. 
Brændstof Ingen krav til brændstoftypen Ingen krav til brændstoftypen Ingen krav til brændstoftypen 
Akseltryk/antal 
aksler 
Ingen formelle krav, men reelt 2 aksler da 
bilens vægt ikke må overstige 18t 
Akselafstanden må max være 5,5 meter 
hvilket reelt svarer til 2 aksler 
Ingen krav. 
Bilens dimensioner 
og totalvægt 
Ingen krav til dimensioner. Max. 18t 
totalvægt 
Max. 9 meter lang. Kravet til akselafstan-
den på max. 5,5 meter betyder reelt at 
bilen ikke kan være tungere end 18t. 
Max. længde på 12 m. Ingen vægtbe-
grænsninger. 
Udnyttelsesgraden 60 % af kapacitetsmaximum (kan udtryk-
kes i flere relevante måleenheder) til/fra 
Indre by. Udregnes som gennemsnit over 
3 måneder. 
80 % af kapacitetsmaximum (udtrykt i 
vægt eller rumfang) til/fra Indre by. 
Kravet skal overholdes på hver enkelt tur.
Ingen krav til udnyttelsesgraden. 
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 Chaufføruddannelse Ingen krav til chaufførens uddannelse Ingen krav til chaufførens uddannelse Ingen krav til chaufførens uddannelse 
Synshyppighed Ingen krav udover de lovpligtige periodi-
ske syn (hvert år hvis tungere end 3,5t og 
hvert andet hvis mellem 2 og 3,5t) 
Ingen krav udover de lovpligtige periodi-
ske syn. 
Ingen krav ud over de lovpligtige syn (2 
år efter indregistrering, derefter årligt). 
Tidsvinduer Kl. 04-11 på Strøget (reelt 10-11 da de 
fleste forretningsdrivende ikke åbner før). 
Ingen tidsrestriktioner udover gågaderne.
Kl. 8-11 i gågaderne (effektiv tid – de 
handlende åbner allerede kl. 8-9). Ingen 
tidsrestriktioner udover gågaderne. 
Generelt forbud mod lastbilkørsel i 
byområder mellem kl. 22 og 06. Varie-
rende lokale tidsvinduer i gågader. 
Lastezoner 10 lastezoner oprettet i forbindelse med 
forsøget – via skiltning reserveret certifi-
cerede biler i tidsrummet 8-12. 
Ca. 50 lastezoner på torve og pladser, der 
kan benyttes af alle køretøjer (ikke kun de 
certificerede) til af- og pålæsning. 
Ingen lastezoner. 
Certifikat/mærkat Ved godkendelse af tilmeldingskriterierne 
udleveres et særligt city-gods certifikat, 
der anbringes på et synligt sted i bilen. 
En City-distributions dispensation (i form 
af en mærkat) påføres et standardskema 
hvor bilens øvrige tilladelser også er 
påført. 
Indtil 1/10-1999 har bilerne et mærkat 
der viser hvilken (svensk) miljøklasse 
bilerne tilhører. Herefter vil et mærkat 
ikke længere nødvendigt, da bilens alder 
vil fremgå af registreringsattesten. Hvis 
man får dispensation, får man et mærkat 
hvor udløbsdatoen er anført. 
Dokumentati-
on/godkendelse 
Udfyldelse af tilmeldingsskema. Ingen 
vedlagt dokumentation. 
Kopi af registreringsattest, kopi af de 
seneste 3 fragtbreve, for køretøjer fra før 
1995 skal der bevises at motoren lever op 
til Euro2-normen. 
Der kræves kun dokumentation i forbin-
delse med godkendelse af ældre biler med 
påmonteret efterbehandlingsudstyr. 
Kontrol på gaden P-vagter kontrollerer gyldigt certifikat og 
kan for administrativ kontrol lejlighedsvis 
notere hvornår og hvor bilen er observe-
ret. 
Politiet kontrollerer gyldigt mærkat. Politiet kontrollerer registreringsattesten 
og eventuel gyldig dispensationsmærkat, 
men kun i forbindelse med kontrol af 
andre forhold. 
Administrativ kon-
trol 
Oplysninger af givet i tilmeldingsskemaet 
kontrolleres i det omfang dette er muligt. 
1 gang i kvartalet er de certificerede 
transportører pligtige at afgive oplysnin-
ger om de kørte ture og mængder. 
Mængdeoplysningerne kan revideres ved 
gennemgang af virksomhedens trans-
portdokumenter og antal ture og kan 
holdes op mod P-vagternes observatio-
ner. 
Ingen formel strukturel kontrol. 2-3 
gange om året i løbet af en 2-årig periode 
spørges transportørerne med dispensati-
on om fragtbreve for fx den foregående 
uge, for at se om 80% kravet til kapaci-
tetsudnyttelse overholdes. 
Ingen administrativ kontrol, udover 
behandling af dispensationsansøgninger 
og udstedelse af mærkater.  
Straffeforanstaltnin-
ger 
I den frivillige ordning ingen straf, dog 
kan certifikatet inddrages ved groft for-
sætlig overtrædelse af ordningens be-
stemmelser og ordlyd. Hvis ikke-
certificerede biler benytter lastezonerne i 
tidsrummet 08-12 opkræves alm. parke-
ringsafgift. 
Afhængig af hvor meget bilen er tungere 
end 7,5t og antallet af tidligere bøder etc. 
Varierer bøden mellem 500-2500 kr. 
Politiet opkræver bøden, men pengene 
ender i kommunekassen. 
Ved overtrædelse gives bøde på op til 
1500 sv. kr. Forslag om at inddrage 
kørekortet ved gentagne overtrædelser. 
Økonomiske konse-
kvenser 
Ingen oplysninger på dette område. Ingen konkrete oplysninger på dette 
område. 
Det vurderes at virksomhedernes totale 
meromkostninger i det første år har været 
37 mio. sv. kr. i Stockholm, 14 mio. i 
Göteborg og 11 mio. i Malmö. Der 
foreligger ingen konkrete beregninger af 
de samfundsøkonomiske gevinster. 
Lovgrundlaget Intet eksisterende lovgrundlag, der giver 
mulighed for en obligatorisk og/eller 
permanent certificering. 
Ordningen har hjemmel i eksisterende 
lovgivning, da ordningen kører som en 
politimæssig dispensation. 
Lovhjemmel i den svenske ”Vägtrafikk-
kungörelse” efter en ændring af denne i 
1992 
Harmonisering af 
reglerne 
Ordningen finder (indtil videre) kun 
anvendelse i København. Andre under-
søgelser vedrørende godstrafik i større 
danske provinsbyer er iværksat. 
Ordningen finder (indtil videre) kun 
anvendelse i Amsterdam. Der findes 
andre typer ordninger andre steder i 
Holland. 
Ordningen foregår i tæt samarbejde 
mellem Stockholm, Göteborg, Lund og 
Malmö. 
Kilde: Københavns Kommune (1999), Vejafdelingen, Særlige opgaver til Trafikministeriet. Bilag. Tabellen er del af ½-års 
evalueringen af den frivillige certificeringsordning. 
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 Bilag 4 – Interviewguide 
 
Som det fremgår af nedenstående havde jeg en åben interviewguide med ud til de konkrete in-
terview. Det var i høj grad de grønne emnekort, der bestemte interviewets indhold. Den korte 
interviewguide – med en kort historik (side 2) – sikrede et nemt og hurtigt overblik. 
 
Interviewguide 
 
Foreløbig problemformulering: 
 
• Hvilke problemer har aktørerne bag Citygods-ordningen i København ønsket at løse, og i 
hvor stor udstrækning har disse ønsker været forankret i forbedringer for det lokale miljø? 
• Hvilke erfaringer kan drages, i form af drivkræfter og barrierer, for planlægningsprocessen 
bag Citygods-ordningen? 
 
Indledning 
Sp. 1)  Stillingsbetegnelse 
 
Sp. 2)  Hvor lang tid har du været med til at arbejde med tung trafik i Indre By – hvad  
er din baggrund? 
 
Sp. 3)  Hvad har din funktion været i forbindelse med Arbejdsgruppen for tung trafik  
i Indre By? 
 
Sp. 4)  Billede? 
 
Emnekort 
Interviewpersonen skal vælge de tre vigtigste emnekort og rangdele dem som prioritet 1 til 3 ca. 
15 min. til hver – og så snakker vi om dem i interviewet. 
 
• Har Citygods været … en ”grøn profil” for varetransporten – pr-værdi og bedre renommé 
(også internationalt)? 
• Har Citygods været … en nemmere varetransport i Indre By – lastezoner, certificerede kø-
retøjer, optimering og konsolidering af gods? 
• Har Citygods været … medbestemmelse (af regulering, fremtidige tiltag, branchens forslag)?  
• Har Citygods været … erfaringsdannelse og læreprocesser (initiere samme)? 
• Har Citygods været … samarbejde (tredelt) – kommune, butikker og transportører? 
• Har Citygods været … et bedre miljø – trivsel/usikkerhed/trængsel/visuelt miljø, emissio-
ner, forurening (CO2, NOx osv.)? 
• Har Citygods været … andet – hvad…!? 
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 Historien kort 
• Ca. ’94 – ’95. Aktørerne, DSB Stykgods, Danske Fragtmænd og PostDanmark kommer 
med oplæg til miljødistribution i by-miljøer. Hvorfor? Bl.a. konference i Transportrådsregi 
tager problemstilling op.  
• ’95. Arbejdsgruppe nedsættes i København, med kommunen og Danske Fragtmænd/DSB 
Stykgods som initiativtagere. Mål at indføre en regulering i København.  
• Ca. ’97. Arbejdsgruppen afrapporterer to år efter. Start af 1-årigt frivilligt forsøg i Køben-
havn – dog med kraftig understregning af hos transportører, at der skal noget obligatorisk 
og permanent på banen efterfølgende.  
• Ca. ’98. Ordning markedsføres som miljøtiltag. PR-værdien for frivilligt deltagende trans-
portører skal være maksimal. 
• Ca. 2000. Ordningen forlænges for at undgå slip til næste tiltag – toårigt obligatorisk for 
Indre By. Mislykkedes dog, da opstart udskydes tre mdr. og ordning barberes ned med tre 
mdr.  
• 2001-2003. Ordning kører – dog med række af dispensationer – bl.a. problemer med hånd-
værkere og mindre biler, der fylder meget i bybilledet, men ikke kan leve op til ordningens 
krav.  
• Fremtid. Ny ordning skal i gang i august 2003. Miljøzone som treårigt forsøg. Helst road-
pricing, men det må kommunen ikke (Artikel: Berlingske Tidende). Små lastbiler op til 3½ 
tons fritaget. 
 
    Emnekort 1: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      Emnekort 2:      Emnekort 3: 
    Emnekort 4: 
 
      Emnekort 5:      Emnekort 6: 
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” Uanset hvilken branche du vælger, så vil branchen have mere forstand på hvad den selv 
går og laver end nogle tilfældige politikere eller embedsmænd i et ministerium. Man kan 
læse mange teoretiske værker om at flytte en pakke fra A til B og skrive lange rapporter 
om det. Det nemmeste er nu engang at tage en pakke under armen, og så gå fra A til B og 
aflevere den. Det er ikke noget man kan læse sig til (…) Man skal prøve det.” 
 
 
